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1. Wiadomosci ogdlne.

Samolot An — 2 w wersji rolniczej /An — 2 R/, z silnikiem ASz — 62 IR i $migtem AW — 2, jest dwuptatem
konstrukcji metalowej i stuzy do wykonywania prac agrotechnicznych w zakresie rozsiewania nasion
i nawozdéw sztucznych oraz zwalczania szkodnikdéw przy uzyciu ptynnych i sypkich srodkéw chemicznych.
Po zdemontowaniu aparatury rolniczej moze by¢ stosowany analogicznie jak samolot w wers;ji
transportowej, tj. do przewozu towardéw, pasazeréw lub skoczkéw spadochronowych, a po zabudowie
wyposazenia sanitarnego — do przewozu chorych.

Pod wzgledem konstrukcyjnym samolot An — 2 R rézni sie od wersji podstawowej /An — 2 T/ tylko drobnymi
szczegdtami. Dokonano gtdwnie zmian umozliwiajgcych zabudowe i funkcjonowanie aparatury rolniczej

na ptatowcu.

Ponadto w celu zwiekszenia zywotnosci samolotu, kadtub i skrzydta, pomalowane sg emaliami odpornymi

ROZDZIAL 1

OPIS SAMOLOTU

na stosowane w pracach agrotechnicznych srodki chemiczne.

Drzwi wejsciowe oraz wregi 5 —tg i 15 —tg /wraz z drzwiami/ uszczelniono.

2. Dane techniczne samolotu.

A. Wymiary zasadnicze.

/1/ Rozpietosc¢ skrzydta gérnego
/2/ Rozpietos¢ skrzydta dolnego
/3/ Dtugosé samolotu w linii lotu
/4/ Dtugosé samolotu na postoju
/5/ Wysokos¢ w linii lotu

/6/ Wysokos$¢ na ziemi

/7/ Rozstaw kot gtéwnych

/8/ Odlegtos¢ miedzy podwoziem gtéwnym,

a kétkiem ogonowym
/9/ Rozpietos$¢ usterzenia
/10/ Kat postoju samolotu
/11/ Kat przeciw kapotazowy

/12/ Prze$wit miedzy $migtem, a ziemia

w linii lotu
/13/ Wysokos¢ drzwi wejsciowych
/14/ Szeroko$é drzwi wejsciowych

/15/ Dtugos¢ sredniej cieciwy
aerodynamicznej /SCA/

i

- nakolannik. pl

18176 + 36 mm
14236 £ 28 mm
12735+ 25 mm
12400 = 25 mm
6097 mm

4013 mm

3454 + 20 mm

8190 mm
7200 £ 25 mm
11 ° 50’

27°

690 mm
1419 mm
810 mm

2269+10.15 mm
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B. Dane masowe i potozenie srodka ciezkosci.

/1/ Masa wtasna samolotu oraz potozenie $rodka ciezkosci.

Nazwa i oznaczenia samolotu Najwieksza  masa  wtasna | Potozenie Srodka ciezkosci x
samolotu Q w/kg/ /% SCA/

Samolot w wersji rolniczej

“An—-2R”

wariant z opylaczem 3484 2041

wariant z opryskiwaczem 3479 2061

wariant transportowy 3380 2091

Wyposazenie wchodzgce w mase wtasng samolotu podano w rozdz. 6 — 00 str. 199.
/2/ Dopuszczalna masa samolotu do startu Q c=5500 kg.
/3/ Dopuszczalna masa samolotu do lgdowania Q.=5250 kg

UWAGA: Dopuszczalna masa samolotu do ladowan awaryjnych réwna sie masie catkowitej
samolotu tj. Q ¢ = 5500 kg.

/4/ Dopuszczalny zakres potozenia $rodka ciezkosci 17 — 32 % SCA

/5/ Zalecany zakres potozenia $rodka ciezkosci 23 -27 % SCA

C. Zawartosc paliwa i oleju na samolocie.

/1/ Pojemnos¢ catkowita 6 — ciu zbiornikow
paliwowych 1200 |

/2/ Pojemno$¢ catkowita zbiornika oleju 1251

/3/ Dopuszczalna ilo$é oleju zalewowego:

maksymalna 85|
minimalna 351

/4/ Zalecana ilos¢ oleju:

maksymalna 701
minimalna 501

D. Pojemnos¢ zbiornika na $rodki chemiczne:

- catkowita pojemnos¢ zbiornika 1350 |

g Znajdz wiece] na Tomasz Osip 10
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1.

KONSTRUKCJA SAMOLOTU /KROTKI OPIS/

Kadtub.

Kadtub samolotu An — 2 posiada konstrukcje pdtskorupowa. Strukture nosng tworzy szkielet i pokrycie
z blachy duralowej.

Na szkielet kadtuba sktada sie 26 wreg, podtuznice, belki nosne oraz podioga w kabinie
tadunkowo — pasazerskie;j.

Skrzydta.

Zespot skrzydet stanowig i gérne i dolne skrzydta. Rozpdrki miedzy skrzydtowe, cztery ciegna podtrzymujace
i sze$¢ nosnych. Konstrukcja skrzydet dwudzwigarowa, kryta ptétnem, profil Plla-14 % staty wzdtuz catej
rozpietosci.

Na skrzydle gérnym s3g zawieszone lotki szczelinowe wyposazone w masowg i aerodynamiczng
kompensacje, wychylajgce sie réznicowo. Lotki mogg by¢ réwniez wykorzystane jako klapy, nie tracac
podstawowego przeznaczenia lotek.

Na lewej lotce znajduje sie klapka wywazajaca, sterowana elektrycznie.

Wzdtuz catej rozpietosci gérnego skrzydta sg zawieszone automatyczne sloty. Na gédrnym i dolnym skrzydle
znajdujg sie szczelinowe klapy, wyposazone w osiowo — aerodynamiczng kompensacje i sterowanie
elektrycznie.

W skrzydtach gérnych miesci sie 6 metalowych zbiornikdw paliwowych.

Usterzenie.

Usterzenie sktada sie ze statecznika poziomego, dwdch zastrzatdw, steru wysokosci, statecznika pionowego
i steru kierunku.
Usterzenie poziome zamocowane jest na kadtubie za pomocg weztdw stalowych oraz dwdéch zastrzatow.

Uktad sterowania.

Samolot An — 2 posiada podwdjne sterownice, pozwalajgce na sterowanie przez dwu pilotéw.

Uktad sterowania lotkami w obrebie kadtuba i uktadu sterowania sterem wysokosci oraz kierunku jest
linkowy.

Do sterowania klap i lotek w obrebie skrzydet zastosowano popychacze. Klapki wywazajgce steréw i lotek
wychylane sg przy pomocy elektromechanizméw UT — 60 zabudowanych w sterach i lotce i sterowanych
poprzez przetaczniki na pulpicie centralnym; obok przetgcznikdw znajdujg sie lampki sygnalizujgce
neutralne potozenie klapek.

Klapy gérnego i dolnego skrzydta wychylane sg przy pomocy elektromechanizméw UZ - 1 AM
zabudowanych nad sufitem i pod podtogg kabiny pasazerskiej miedzy wregami 7 — 8.

Elektromechanizmy sterowane sg przyciskami, umieszczonymi:

— przycisk wypuszczania klap — na raczce dzwigni gazu,
— przycisk chowania klap — na centralnym pulpicie,

— wytgcznik awaryjnego chowania klap — na centralnym pulpicie.

g Znajdz wiece] na Tomasz Osip 12

- nakolannik. pl

T x\& baza wiedzy pilota



5.

Podwozie.

Uktad podwozia. Podwozie gtéwne samolotu jest state, typu piramidowego i sktada sie z goleni,
amortyzatoréw, przednich i tylnych zastrzatdéw oraz két 800 x 260 mm, wyposazonych w dwustronne
hamulce pneumatyczne. Sterowanie hamulcami odbywa sie przy pomocy dZwigni zabudowanej na lewej
sterownicy lub przy pomocy dZwigni zabudowanej na prawej sterownicy, na ktorej znajduje sie ponadto
przycisk odhamowania.

Pozwala on instruktorowi odhamowac kota w przypadku niewtasciwego hamowania przez ucznia z lewej
strony sterownicy.

Podwozie tylne sktada sie z goleni, amortyzatora i samonastawnego kota 470 x 210.

Zastosowanie zaworu elektropneumatycznego i dzwignika powietrznego umozliwia blokowanie tylnego
kotka w potozeniu neutralnym /symetrycznym/ co utatwia zachowanie kierunku w czasie ruchu samolotu
na ziemi.

Amortyzatory napetnia sie olejem AMG — 10 i azotem. Cisnienie azotu w przednich amortyzatorach wynosi
2,94 095 MPa /301 kG/cm?/, a w tylnym 2,45.9010 MPa /252 kG/cm?/.

W zamian oleju AMG — 10 mozna stosowac olej Aeroshel Fluid 41 OM — 15 lub Orlen Qil H - 515.

Nie zaleca sie mieszanina w/w olejow.

Kabiny.

A. Kabina zatogi.

Kabina zatogi umieszczona jest w przodzie samolotu za grupg napedowa: w kabinie rozmieszczone
sg wszystkie przyrzady pilotazowo — nawigacyjne jak réwniez urzadzenia do sterowania samolotem i grupg
napedowa.

Oszklenie koputki zapewnia bardzo dobrg widocznos¢. W gdrnej czesci koputki znajduje sie awaryjne wyjscie
przez, ktére mozna opusci¢ samolot w przypadku zablokowania sie drzwi kadtubowych /np. po awarii
samolotu/.

Kabina zatogi od kabiny pasazerskiej jest oddzielona sciankg, w ktdrej umieszczone sg drzwi zamykane
od strony kabiny zatogi.

Dwa fotele wyposazone sg w pasy bezpieczenstwa oraz regulacje pionowg umozliwiajgcg ustawienie foteli
w zaleznosci od wzrostu pilota.

B. Kabina fadunkowo — pasazerska.

/1/ Wymiary kabiny:

— dtugos¢ 4,1m
— szerokos¢ 1,6 m
— wysokos¢ 1,8m
/2/ Opis kabiny.
Kabina tadunkowo — pasazerska wyposazona jest w 12 sktadanych siedzen przeznaczonych

do przewozenia pasazeréw lub skoczkdw spadochronowych /desantu/, a w wariantach
z wyposazeniem rolniczym — do pomieszczenia gtéwnego zbiornika srodkéw chemicznych.

Pod sufitem kabiny zawieszone sg — w wariancie transportowym — dwie stalowe liny, przeznaczone
do zaczepiania samowyzwalaczy spadochronéw przez skoczkéw spadochronowych.

Miedzy 11, a 15 wregg znajdujg sie drzwi tadunkowo — otwierane na zewnatrz do géry, ktoére
umozliwiajg przewozenie tadunkéw o znacznych gabarytach. W drzwiach tadunkowych umieszczone
sg drzwi pasazerskie otwierane do wewnatrz samolotu.

g Znajdz wiece] na Tomasz Osip 13
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Na prawej Scianie kabiny naniesione sg napisy informacyjne odnosnie prawidtowego rozmieszczenia
tadunkéw. Do mocowania tadunkdéw stuzg zaczepy zabudowane na state do Scian oraz zdejmowane,
wkrecane w otwory nagwintowane w podtodze. tadunki mocuje sie przy pomocy 9 — ciu lin
/gdy gabaryty sg znaczne/ lub przy pomocy siatki sznurowej /drobne tadunki/.

Do przewozenia chorych przewidziano mocowanie 6 — ciu noszy sanitarnych, po trzy przy kazdej Scianie
w trzech poziomach.

Aby oddzieli¢ czes¢ kabiny z ustawionymi noszami od czesci wejsciowej naciggng jest na kotki wreg
1112, zastona termoizolacyjna.

Dodatkowo przewidziano miejsca na zabudowe apteczki, termosu i basenu.

7. Instalacje samolotu.

A. Instalacja powietrzna /rys. 1.2/.

Instalacja powietrzna samolotu An -2 R stuzy do sterowania hamulcami két podwozia gtéwnego,
do blokowania tylnego kétka w potozenie neutralnym oraz do sterowania aparaturg rolnicza.

g Znajdz wiece] na Tomasz Osip 14
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Rys. 1.2. Instalacja powietrzna.

1 —Trdjnik z zaslepka do tadowania pneumatyka i amortyzatora tylnego; 2 — Przewéd gietki; 3 — Kolanko; 4 — Zawér
elektropneumatyczny 694700; 5 — Przewdd sztywny; 6 — Zawor napetniania KN—9750/D; 7—Manometr MW — 80M;
8 — Dwuwskazowkowy manometr MW — 12; 9 — Filtr przelotowy 57 — 685; 10 — Automat cisnienia AD — 50;
11 — Czwérnik; 12 — Zawér redukeyjny PU — 7; 13 — Zaslepka; 14 — Zawor rozdzielczy PU — 8/1; 15 — Sprezarka
AK—15M1 lub AK — 50P; 16 — Butla sprezonego powietrza; 17 — Przewdd gietki; 18 — Kréciec poktadowego
tadowania; 19 — Zawadr jednokierunkowy; 20 — Krécice do tadowania pneumatykéw i amortyzatoréw két podwozia
przedniego; 21 — Przewody gietkie do hamulcéw két; 22 — Filtr odstojnik PT — 1300; 23 — Zawér jednokierunkowy;
24 — Trdjnik.

Znajdz wiece] na Tomasz Osip 15
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Rys.1.3. Instalacja paliwowa.

1 - Wilew paliwa; 2, 3, 5,9, 11; 12 — Zbiorniki paliwa; 4 — Nadajnik paliwomierza SBES — 1447; 6 — Przewdd gietki;
7 — Zawor zlewowy; 8 — Przewdd sztywny; 10 — Zawér zwrotny Sz6101 — 38; 13 — Zawdr zwrotny Sz6100 — 345;
14 — Pompka zastrzykowa 740500; 15 — Zawér czteropotozeniowy 625000; 16 — Zawodr odcinajacy; 17 — Filtr
paliwowy; 18 — Chtodnica oleju 1106/Kr; 19 — Ttumik M154003; 20 — Drenaz; 21 — Zawor rozrzedzenia oleju 772A;
22 — Gaznik AKM — 62 IRA; 23 — Pompa paliwowa BNK12 BK; 24 — Diwignia zaworu czteropotozeniowego;
25 — Manometr tadownia MW — 16 U; 26 — Nadajnik ciSnienia; 27 — Reczna pompa paliwa RNA — 1 BX; 28 — Filtr
doktadnego oczyszczania paliwa 12TF29 — 1; 29 — Przewdd gietki; 30 — Pompa BPK — 4 /tylko na samolotach
An—-2R/.

W warunkach polowych instalacja powietrza moze by¢ wykorzystana do tymczasowego tadowania
pneumatykéw i amortyzatoréw podwozia gtdwnego i tylnego.

Zbiornikiem powietrza jest butla sprezonego powietrza o pojemnosci 8 I.

Cisnienie w instalacji wynosi okoto 5,0 MPa /50 kG/cm?/.

Cisnienie robocze w poszczegdlnych uktadach:

/1/ Hamulcowym
/2/ Blokowania
/3/ Sterowania opylaczem

/4/ Sterowania opryskiwaczem

F 3

AN

980 kPa /10 kG/cm?/;
5,0 MPa /50 kG/cm?/;
1,56 MPa /kG/cm?/;

1,17 MPa /kG/cm?/.
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Napetnianie butli powietrzem dokonuje sie z butli lotniskowej, podtagczajac jg do koncéwki tadowania
przy pomocy przewodu gietkiego, wchodzacego w sktad wyposazenia naziemnego. W locie zapas
powietrza w butli uzupetniany jest przez sprezarke ttokowg, ktdra jest zabudowana na silniku.

Do regulacji ciSnienia powietrza w instalacji stuzy automat ci$nienia AD — 50. Redukcja cisnienia
powietrza doprowadzonego do hamulcow két nastepuje za posrednictwem zaworu redukcyjnego
PU-7.

Instalacja paliwowa /rys. 1.3./.

Paliwo ze zbiornikéw /2, 3, 5, 9, 11, 12/ doprowadzane jest przez zawory zwrotne /13/ do zaworu
czteropotozeniowego /15/, ktorego diwignie sterowania znajdujg sie na lewym pulpicie w kabinie
zatogi.

W zaleznosci od potozenia dzwigni zaworu nastepuje doptyw paliwa z jednej lub z obydwu grup
zbiornikéw. Przy przestawieniu dZzwigni w potozenie “ZBIORNIKI OTWARTE"” nastepuje doptyw paliwa
z obydwu grup zbiornikdw, a po przestawieniu w potozenie “PRAWE OTWARTE” lub “LEWE
OTWARTE" — z prawej lub lewej grupy zbiornikdéw.

Rys. 1.4. Instalacja olejowa.

1 - Przewdd odpowietrzania silnika; 2 — Pompa olejowa MSz — 8 A; 3 —Zawar zlewowy; 4 — Wlew oleju; 5 — Przewdd
zbiornik — pompa; 6 — Zbiornik oleju; 7 — Zawodr zlewowy; 8 — Przewdd zlewowy ze zbiornika; 9 — Przewdd sztywny
odprowadzenia oleju z chtodnicy do zbiornika; 10 — Kréciec rozrzedzenia oleju benzyng; 11 — Chtodnica oleju
1106/Kr; 12 — korek zlewowy; 13 — Rurka drenazowa; 14 — Przewdd gietki odprowadzenia oleju do chtodnicy;
15 — Przewdd zlewowy; 16 — Filtr odsrodkowy oleju TCM — 25.

Znajdz wiece] na Tomasz Osip 17
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Z zaworu /15/ paliwo kierowane jest do zaworu odcinajgcego /16/. Nastepnie paliwo przeptywa przez
filtr /17/ do pompy paliwowej /23/ zabudowanej na silniku.

Z pompy paliwowej wttaczane jest do filtra doktadnego oczyszczania /28/, a nastepnie do gaznika /22/.
Pompa paliwowa BPK — 4 R /30/ wbudowana na state w instalacje paliwowsa, stuzy do napetniania
samolotu paliwem w warunkach polowych. Pompa ta jest napedzana przez silnik elektryczny zasilany
od akumulatora poktadowego.

llos$¢ paliwa w zbiornika sygnalizujg dajniki paliwomierza SBES — 1447 zabudowane w kazdym zbiorniku.

Instalacja olejowa /rys. 1.4./.

Instalacja olejowa sktada sie ze zbiornika, chtodnicy, przewoddw, armatury oraz pompy olejowe;j. Olej
wysysany jest ze zbiornika przez pompe olejowg i ttoczony do silnika. Po obiegu w silniku tg samg
pompg zostaje wysysany z silnika i tfoczony z powrotem do zbiornika olejowego. W czasie obiegu
zsilnika do zbiornika, olej przechodzi przez chtodnice, w ktdrej jest ochtadzany. Zbiornik oleju
przymocowany jest przy pomocy tasm do toza umieszczonego na Scianie ogniowej.

Chtodnica oleju przymocowana jest do specjalnego toza pod kadtubem samolotu i ostonieta tunelem
z ruchomymi zastonkami, przestawianymi przez elektromechanizm UR — 10, sterowany z kabiny zatogi.

Instalacja ogrzewania w kabinach /rys. 1.5./.
/1/ Opis.

Instalacja stuzy do ogrzewania kabiny zatogi, kabiny fadunkowo — pasazerskiej oraz przedniej prawej
szyby wiatrochronu kabiny zatogi.

Powietrze ogrzane przez spaliny w wymienniku ciepta na rurze wydechowej, wykorzystane jest jako
czynnik grzewczy. Instalacja ogrzewania sktada sie z chwytu zimnego powietrza, wymiennika ciepta
na rurze wydechowej, rozdzielacza cieptego powietrza, uktadu sterowania przepustnicami
rozdzielacza, przewodow, przewoddw rurowych i zawordéw do wtgczania ogrzewania.

/2/ Zasada dziatania.

Powietrze ze strumienia zasmigtowego wptywa do chwytu /4/, a nastepnie do wymiennika
ciepta /6/. Wymiennikiem ciepta jest odcinek rury wydechowej, do ktdrego przylutowane
sg miedziane ptytki zwiekszajgce powierzchnie wymiany ciepta.

Catos¢ ostonieta jest blaszanym ptaszczem. Przeptywajgce miedzy ptaszczem, a rurg z ptytkami
powietrze przejmuje ciepto unoszone przez spaliny.

Powietrze ogrzane w wymienniku ciepta przedostaje sie do rozdzielacza /3/.

W zaleznosci od potozenie przepustnic rozdzielacza /13/ kierowane jest do instalacji ogrzewania
lub za burtg samolotu przez wylot /7/.

Przepustnice sterowania sg przy pomocy linek ostonietych bowdenami /8/ przez diwignie /9/,
umieszczono obok prawej burty na podtodze kabiny zatogi.

Jezeli dzwignia znajduje sie w potozeniu “wytgczone”, powietrze wyptywa na zewngatrz samolotu.
Jezeli dzwignia znajduje sie w pofozeniu “wtgczone” w zaleznosci od otwarcia poszczegdlnych
zawordw ogrzewania, ogrzane powietrze przedostaje sie do poszczegdlnych kabin lub podwajnej
szyby wiatrochronu.
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Rys. 1.5. Instalacja ogrzewania kabin.

1 — Zawor ogrzewania kabiny zatogi; 2 — Zawér ogrzewania szyby; 3 — Rozdzielacz; 4 — Chwyt powietrza; 5 — Szyba
ogrzewana; 6 — Wymiennik powietrza; 7 — Wylot cieptego powietrza; 8 — Linki sterowania rozdzielaczem;
9 — DZwignia sterowania rozdzielaczem; 10 — Zawoér ogrzewania kabiny fadunkowej; 11 — Pudetko; 12 — Kolektor;

13 — Przepustnica.
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Rys. 1.6. Instalacja przeciwpozarowa.

1 — Termosygnalizatory; 2 — Kolektor gaszenia pozaru; 3 — Szyna pulsowa; 4 — AZS instalacji przeciwpozarowej;
5 — Lampka sygnalizacji pozaru; 6 — Przycisk 204K wtaczenia butli; 7 — Lampka sprawdzenia sprawnosci butli;
8 — Butla z pirogtowicg; 9 — Blok wykonawczy Bl — 2 AU; 10, 11 — Przefacznik sprawdzania sprawnosci instalacji.

E.

Instalacja przeciwpozarowa /rys. 1.6./.

Instalacja przeciwpozarowa stuzy do sygnalizowania nadmiernego wzrostu temperatury w komorze
silnika oraz do umozliwienia napetnienia komory silnika gazem gaszacym pozar.

Na samolocie zabudowana jest instalacja przeciwpozarowa typu SSP — Il A, w skfad ktérej wchodzi
9 nadajnikéw sygnalizacji pozaru typu DPS — 1 AG, blok wykonawczy Bl — Il Aju, obwdd elektryczny
i lampka sygnalizacyjna w kabinie zatogi.

Szes¢ nadajnikéw sygnalizacji pozaru rozmieszczonych jest na ramie silnika, jeden na wredze pierwszej,
a dwa na wsporniku mocowania chtodnicy oleju.

Do gaszenia pozaru stuzy butla ze sprezonym gazem obojetnym /CO,/ z wmontowanym w nie nabojem
zaptonowym. Odpalenie naboju zaptonowego nastepuje po nacis$nieciu przycisku umieszczonego
w kabinie zatogi. Gdy wydobywajacy sie z butli przeptywa przewodem do kolektora, a przez otworki
w kolektorze przedostaje sie do komory silnikowej.

Na tylnej sciance kabiny tadunkowo — pasazerskiej oraz w kabinie zatogi samolotu w przestrzeni miedzy
prawym fotelem, a burta prawg, na podfodze, zabudowane sg gasnice reczne OU — 2.
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F.

Instalacja wentylacji /rys. 1.7./, /1.8./.

1. Wentylacja kabiny zatogi samolotu w zaleznosci od wersji sktada sie z nastepujgcych uktadow:

— uktadu przedmuchu gdérnej czesci kabiny zatogi od chwytow przedmuchu 1 /rys. 1.8./;
— uktadu przedmuchu dolnej czesci kabiny zatogi od chwytu powietrza 12 /rys. 1.8./;
— uktadu wentylacji siedzen zatogi i dolnej czesci kabiny /rys. 1.7./, ktéry montowany jest

seryjnie na wers;ji rolniczej.

Dziatanie instalacji wentylacji kabiny zatogi:
Do goérnej kabiny zatogi powietrze dostaje sie przez otwarte chwyty przedmuchu 1 /rys. 1.8./.
Sterowanie pokrywa chwytu odbywa sie uchwytem umieszczonym w gérnej czesci tablicy
przyrzgdowej. Kierunek strumienia powietrza zalezy od potozenia koncéwki wentylacyjnej 15.
Nawiew na dolng cze$¢ kabiny uzyskuje sie przez otwarcie zaworu 8 /rys. 1.8./.

Na samolocie wersji rolniczej /rys. 1.7./ chwyty powietrza 6 i 20 zamontowane sg pod skrzydtami
gérnymi. Zasysane powietrze z chwytéw przez wentylatory 7 i 14 przechodzi przez filtry siatkowe
9 13 oraz filtry chemicznego oczyszczania 8 i 12.
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Rys. 1.7. Schemat instalacji klimatyzacji kabiny zatogi wersji rolniczej.

1 — Kolektor; 2, 4, 15, 18, 19, 22 — Koncéwki wentylacyjne; 3, 5, 16, 17 — Zastonki; 6, 20 — Chwyty powietrza;
7,11, 14 — Wentylatory DW — 201; 8, 12 — Filtr chemiczne oczyszczajace; 9, 13 — Filtry siatkowe; 10 — Przewdd
powietrzny; 21 — Termochtodziarka; 23 — tgczniki.
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Czesc¢ przefiltrowanego powietrza ttoczona jest przewodami do dolnej czesci kabiny zatogi, skad
sterowana jest do przedmuchu foteli oraz na nogi cztonkdw zatogi. Natezenie strumienia powietrza
przedmuchu foteli oraz nawiewu na nogi zatogi dokonuje sie zastonkami 3, 5, 16, 17, ktérych
dzwignie sterowania umieszczone sg obok foteli. Pozostata cze$¢ powietrza ttoczona jest
do termochtodziarki, gdzie jest ochtadzane i kierowane do kolektora i z koAcdwkami
wentylacyjnymi 2 i 15, umozliwiajgcymi zmiane natezenia i kierunku strumienia.

Ogrzane powietrze wysysane jest z kabiny zatogi przez wentylator wyciggowy 11 poprzez gorng
czes¢ termochtodziarki i wydalane jest na zewnatrz.

Wentylatory DW — 201 zasilane sg napieciem statym 27 V i zabudowane sg w kabinie tadunkowe;j.
Do witgczenia wentylacji stuzy przetgcznik 2PPNG — 15 zabudowany na lewym pulpicie pod napisem
“WENTYLATOR — KLIMATYZATOR”.

W potozeniu “WENTYLATOR” witgczone sg do pracy 3 wentylatory DW — 201. W potozeniu
“KLIMATYZATOR” pracujg wentylatory i termochtodziarka.

OSTRZEZENIE: Zabrania sie wtacza¢ termochtodziarke /potozenie “KLIMATYZATOR”/,
gdy niesprawny jest wentylator wyciggowy i przy wigczonym oswietleniu samolotu
i ogrzewaniu szyb.

Instalacja wentylacji zatogi moze by¢ uzywana bez termochtodziarki w miejsce, ktérej montuje
sie tgcznik i bez filtrow /8, 9, 12, 13/ i wentylatoréw /7 i 14/, z zamontowanymi w ich miejsce
tacznikami 23.

W tym przypadku doprowadzone do kabiny powietrze bedzie niechtodzone i niefiltrowane,
wytacznie w czasie lotu, gdy wystepuje nabdr powietrza.

W przypadku gdy samolot An — 2 przystosowany jest do celéw transportowych, przewozu osdb,
skoczkéw spadochronowych, instalacja wentylacyjna wzbogacona jest o dwa kolektory
wentylacyjne 4 umieszczone w kabinie pasazerskiej /rys. 1.8./.

Kolektory potgczone sg rurami z chwytami podskrzydtowymi powietrza. Wywietrznik 2 zapewnia
naturalny obieg powietrza. Kabina pilotow wentylowana jest wéwczas powietrzem z chwytéw
rozmieszczonych na kadtubie oraz przez odsuniecie szyb koputki.
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Rys. 1. 8. Wentylacja kabin.

1 - Chwyt przedmuchu; 2 — Wywietrznik; 3 — Koncowki wentylacyjne; 4 — Kolektor wentylacji lewy; 5 — Wywietrznik;
6 — Rura wentylacyjna; 7 — Chwyt powietrza; 8 — Zawér wentylacyjny; 9 — Pokrywa chwytu; 10 — Ciegno ustalacza;
11 -Rura nadmuchu; 12 — Chwyt powietrza; 13 — Obudowa chwytu; 14 —Drenaz; 15 — Rurka wylotowa; 16 — Uchwyt;
17 — Wktadka kulista; 18 — Korpus; 19 — Kornicéwka wentylacyjna; 20 — Obejma; 21 — Pokretto zaworu wentylacji.

G.

Instalacja elektryczna.

Instalacja elektryczna samolotu zasilana jest pragdem statym o napieciu 27 V z pradnicy GSN — 3000 M oraz
z dwdch akumulatoréow poktadowych 12 — A — 30, ktdre stanowig jednoczes$nie rezerwowe zrédto energii
elektrycznej pradu statego. Obydwa te Zzrdodta wspodtpracujg ze sobg réwnolegle.

Przy obcigzeniu szczytowym, gdy prad obcigzenia przewyisza prad znamionowy pradnicy, rdznice
wymienionych pragdéw wyréwnujg akumulatory. Dodatkowym Zrddtem zasilania przy rozruchu silnika
na ziemi moze by¢ akumulator lotniskowy.

Instalacja elektryczna pradu statego oraz instalacja pradu przemiennego 115 V wykonana jest jako
jednoprzewodowa: biegun ujemny stanowi masa samolotu. Instalacja elektryczna pradu przemiennego
3 — fazowego 36 V wykonana jest jako tréjprzewodowa.

W instalacji elektrycznej samolotu stosowane sg nastepujgce rodzaje napiec.

/a/ Napiecie 27 V pradu statego stuzgce do zasilania urzadzen elektrycznych pradu statego: agregatéw
rozruchu silnika, przyrzadéw kontroli pracy silnika, przetwornic, agregatéw ogrzewania szyb,
ogrzewania zegara czasowego i odbiornika ci$nienia powietrza, oswietlenia zewnetrznego
i wewnetrznego, sygnalizacji stycznikow i przekaznikéw, busoli zyroindukcyjnej oraz niektérych
urzadzen radiowych;

/b/ Napiecie 36 V tréjfazowego pradu przemiennego, stuzgce do zasilania busoli zyroindukcyjnej,
wskaznika kursu i sztucznego horyzontu;

/c/ Napiecie 115 V jednofazowego pradu przemiennego, stuzgce do zasilania radiokompasu,
radiowysokosciomierza oraz sygnalizatora przelotu.

Instalacja elektryczna zabezpieczona jest przed prgdami przecigzenia lub zwarcia samoczynnymi
wytgcznikami nadmiarowymi typu AZS, bezpiecznikami bezwtadnosciowymi typu IP oraz bezpiecznikami
typu SP. Poszczegdlne obwody elektryczne, wymagajgce sterowania przez pilota, zabezpieczone
sg samoczynnymi wytgcznikami nadmiarowymi AZS.
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WYPOSAZENIE SAMOLOTU

1. Wyposazenie pilotazowo — nawigacyjne i radiowe.

/1/ Radiostacja krétkiego zasiegu RS 6102 /1 szt. lub 2 szt./;
/2/ Telefon poktadowy SPU - 7;

/3/ Radiokompas ARK — 9;

/4/ Radiowysokosciomierz RW — UM;
/5/ Predkosciomierz U3 —35 U /2 szt./;
/6/ Wariometr WR —10 U /2 szt./;

/7/ Wysokosciomierz WD — 10 /2 szt./;
/8/ Busola magnetyczna KI—13 A;

/9/ Busola indukcyjna GIK — 1;

/10/ Wskaznik GPK — 48;

/11/ Sztuczny horyzont AGK — 47 B;
/12/ Zegar czasowy ACzS — 1;

/13/ Sygnalizator przelotu MRP — 56 P.

2. Przyrzady kontroli pracy silnika.

/1/ Kontroler silnika EMI =3 K;

/2/ Paliwomierz SBFS — 1447;

/3/ Wskaznik TE — 45 obrotomierza;

/4/ Termometr gtowic cylindréw 2TCT — 47;

/5/ Manometr NW — 16 U cisnienia tadowania mieszanki;
/6/ Termometr mieszanki TUE — 48.

3. Przyrzady pomocnicze.

/1/ Termometr powietrza zewnetrznego TUE — 48;

/2/ Wskaznik potozenia klap UZP — 47 i wskaznik zastonek chtodnicy oleju UPZ — 48;
/3/ Manometr MW — 60 aparatury rolniczej;

/4/ Manometr MW — 16 aparatury rolnicze;j.

4. Wyposazenie dodatkowe

/1/ Teczka z kompletem narzedzi zgodnie z llustrowang specyfikacjg cz. zap. 1: 1;
/2/ Rakietnica i 12 rakiet;

/3/ Apteczka;

/4/ Torba poktadowa;

/5/ Urzadzenia sanitarne pilota;

/6/ Wyposazenie lotniskowe zgodnie z ilustrowang specyfikacjg cz. zapas. 1: 1;
/7/ Pokrowce.

UWAGA: 1. Wyposazenie samolotu w lekarstwa do apteczki nalezy do uzytkownika.

2. Ponadto Uzytkownik we wiasnym zakresie moze wyposazy¢ samolot w termosy,
pojemniki Zywnosciowe.
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Zalecana zawartos¢ apteczki:

1. Instrukcja udzielania pierwszej pomocy.

2. Bandaz krotki szt. 4
3. Bandaz dtugi szt. 4
4. Gaza higroskopijna /wyjatowiona/ mata szt. 1
5. Poloplast szt. 1
6. Prestoplast szt. 5
7. Wata szt. 1
8. Agrafka szt. 5
9. Nozyczki szt. 1
10. Kleszcze hemostatyczne szt. 1
11. Cardiamid butel. 1
12. Nowoteina w tabl. tabl. 10
13. Bromural tabl. 10
14. Krople mentolowe butel. 1
15. Krople walerianowe butel. 1
16. 2 % Merkurchrom g 50
17. 3 % roztwdr weglanu sodu butel. 1
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Rys. 1. 8. Pulpit lewy.

1 — AZS rozrzedzenia oleju; 2 — AZS lampy awaryjnego wyjscia /na zyczenie Zamawiajgcego/; 3 — Wytacznik
wycieraczki prawej szyby wiatrochronu; 4 — Wytgcznik wycieraczki lewej szyby wiatrochronu; 5 — AZS wycieraczek;
6, 7, 8 — AZS-y ogrzewania szyb wiatrochronu; 9 — AZS lewego wentylatora; 10 — lampka UFO; 11 — Wytgcznik
wentylacji; 12 — Wytgcznik WG — 15 — 2s radiowysokosciomierza A — 037; 13 — Manometr MW — 60 aparatury
rolniczej; 14 — Manometr MW — 12 sieci hamulcowej; 15 — Transformator TR — 60 do regulacji podswietlenia
wskaznika radiowysokosciomierza; 16 — AZS pompy paliwowej; 17 — Rgczka zaworu paliwowego; 18 — Przycisk 204 K

sprawdzenia instalacji sygnalizacji opitek;

18 — Przycisk 204 K sprawdzenia instalacji sygnalizacji opitek;

19 — Przetacznik paliwomierza; 20 — Lampka kontrolna ogrzewania PWD — 6M; 21 — Przycisk kontroli ogrzewania
PWD — 6 M; 22, 23 — Przefacznik sprawdzania instalacji przeciwpozarowej; 24 — Manometr sieci gtéwnej
MW — 80 M; 25 — Zawdr tadowania sieci powietrznej; 26 — AZS instalacji sygnalizacji reszty paliwa; 27 — Opornik
lampki UFO; 28 — Przycisk 204 K kontroli instalacji sygnalizacji reszty paliwa; 29 — Pompa zastrzykowa.
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Rys. 1. 9. Lewa strona tablicy przyrzgdowe;.

1 — Wariometr WR — 10 U; 2 — Wysokosciomierz WD — 10; 3 — Lampka sygnalizacji niebezpiecznej wysokosci;
4 — Predkosciomierz US — 35 U; 5 — Sztuczny horyzont AGK — 47 B; 6 — Wskaznik kursu GPK —48; 7 — Lampka kontroli
sygnalizacji pozaru; 8 — Lampka sygnalizacji pozaru; 9 — Przycisk gaszenia pozaru; 10 — AZS zaptonu; 11 — Przetgcznik
iskrownikéw PM — 1; 12 — Raczka sprzegta rozruchu recznego; 13 — Przycisk rozrusznika; 14 — Amperomierz A — 1;
15 — Lampka sygnalizacji pracy pradnicy; 16 — Manometr cisnienia fadowania MW — 16 U; 17 — Lampka sygnalizacji
rozrzedzenia oleju; 18 — Lampka sygnalizacji opitek StM — 61 /czerwona/; 19 — Wskaznik TE — 45; 20 — Wskaznik
termometru gtowic 2TCT — 47; 21 — Wskaznik UGR — 1 z kpl. busoli GTK — 1; 22 — Lampka sygnalizacyjna przelotu;
23 —Wskaznik UKZ — 1 z kpl. kontroli silnika EMI — 3 K; 24 — Wskaznik termometru mieszanki TUE —48; 25 — Lampka
sygnalizacyjna reszty paliwa w prawej grupie zbiornikdw; 26 — Wskaznik paliwomierza SRES — 1447; 27 — Lampka
sygnalizacyjna reszty paliwa w lewej grupie zbiornikéw; 28 — Przycisk uzgodnienia busoli GIK — 1; 29 — Wskaznik
A—034 -4 16 z kpl. radiowysokosciomierza A — 037.
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Rys. 1. 10. Ptyta srodkowa tablicy przyrzgdowe;j.

1 — AZS blokady tylnego podwozia; 2 — Lampka sygnalizacji pracy rezerw. prad. PO — 500; 3 — Lampka sygnalizacji
blokowania podwozia; 4 — Przetacznik przetwornicy PO — 500; 5 — Woltoamperomierz WA — 3; 6 — AZS oswietlenia
pod podtoga, lampki UFO pulpitu centralnego; 7 — AZS wtyczki lampy przenosn., UFO na drgzku; 8 — AZS UFO prawej
strony, lewego pulpitu i lewej lampy KLSRK; 9 — AZS ogrzewania PWD — 6 M; 10 — Wytacznik oswietlenia kabiny
tadunkowej; 11 — Wytgcznik oswietlenia kabiny zatogi; 12 — AZS rozhamowania két; 13 — AZS zastonek chtodnicy
oleju; 14 — AZS oston silnika; 15 — AZS wyposazenia p. pozarowego; 16 — AZS syreny oswietl. za tablicg przyrzadowsa,
sygnalizacja drzwi o$wietl. kabiny pasazerskiej; 17 — AZS klap gérnych; 18 — AZS sterowania klapami; 19 — AZS klap
dolnych; 20 — AZS klapki wywazenia lotki; 21 — AZS klapki wywazenia steru wysokosci; 22 — AZS klapki wywazenia
steru kierunku; 23 — AZS prawej lampki KLSRK, oswietl. tylnej czesci kadtuba, oswietl. kabiny zatogi lewej lampki
UFO; 24 — AZS | — szej radiostacji UKF; 25 — AZS 2 — giej radiostacji UKF; 26 — AZS — telefonu poktadowego SPU —7;
27 — AZS radiokompasu ARK; 28 — AZS sygnalizatora przelotu MRP — 56 P; 29 — AZS $wiatet antykolizyjnych; 30 — AZS
radiowysokosciomierza A — 037; 31 — Tablica sterowania radiokompasem ARK — 9; 32 — AZS sygnalizacji kierunku
lotu; 33 — Przetacznik “Blizsza — Dalsza”.

UWAGA: Pozycje o Ip. 12, 25, 29, 32 sg montowane na zyczenia Zamawiajgcego.
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Rys. 1. 11. Prawa strona tablicy przyrzadowe;.

1 — Predkosciomierz US — 35 U; 2 — Zegar czasowy ACzS — 1; 3 — Wskaznik termometru TUE — 48 zewn. powietrza;
4 — Sztuczny horyzont AGK — 47B; 5 — Przycisk uzgodnienia busoli GIK — 1; 6 — Wskaznik UK — 3 z kompletu GIK — 1;
7 — Woltomierz WF 150; 8 — Wariometr WR — 10 U; 9 — Wysokosciomierz WD — 10; 10 — AZS ogrzewania
zegara ACzS— 1; 11 — AZS prawego wentylatora; 12 — Przyciski kontroli akumulatoréw; 13 — Radiostacja UKF
“rezerwowa” lub zaslepka; 14 — Wskaznik kursu BSUSz — 2 z kpl. ARK —9.
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Rys. 1. 12. Pulpit centralny /widok z lewej strony/.

1 - Pokretto blokowania dzwigni; 2 — Zawdr napetniania; 3 —Zawdr wentylacji kabiny; 4 — Zawér ogrzewania kabiny;
5 — Lampka swiatta nadfiotkowego; 6 — Regulator sity Swiatfa lewej lampki UFO; 7 — AZS $wiatet oznacznikowych
dolnych; 8 — AZS $wiatet oznacznikowych gérnych; 9 — AZS reflektora kotowania; 10 — AZS Swiatet pozycyjnych;
11 — AZS prawego reflektora; 12 — AZS lewego reflektora.
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Rys. 1. 13. Pulpit centralny.

1 — Lampka sygnal. klapki wywaz. lotki; 2 — Przycisk sterow. klap.; 3 — Przetgcznik klapki wywaz. steru. wys.;
4 — Dzwignia kolektora wys.; 5 — Lampka sygn. klapki wywaz. steru wys.; 6 — Lampka sygn. klapki wywaz. steru kier.;
7 — Dzwignia gazu; 8 — Wytacznik awaryjn. chowania klap; 9 — Lampka sygn. Drzwi; 11 — Zaslepka lub pulpit
sterowania radiostacji UKF; 12 — Wytacznik pradnicy; 13 — Przetgcznik akumulatora; 14 — Wytgcznik kompasu GIK - 1
i sztucznego horyzontu AGK — 47 B; 15 — Opornik lewej lampy UFO; 16 — AZS sztucznego horyzontu AGK — 47 B
i zyrokompasu GPK — 48; 17 — Opornik przedn. lampy UFO; 18 — AZS paliwomierza SBES — 1447, sygn. opitek;
19 — Opornik tyln. lampy UFO; 20 — AZS kontrolera EMI — 3K; 21 — Opornik prawej lampy UFO; 22 — AZS wskaznika
UZP — 47 lub UPZ — 48; 23 — AZS termometru mieszanki TUE — 48; 24 — AZS — 5 aparatury rolniczej; 25 — Grafik
czestotliwosci; 26 — Wskaznik UZP potozenia klap; 27 — Wskaznik UPZ — 48 potozenia zastonek chtodnicy oleju;
28 — Dzwignia skoku $migta; 29 — DZzwignia zatrzymania silnika; 30 — DZwignia ogrzewania gaznika; 31 — Przetgcznik
klapki wywaz. steru kierunku; 32 — Przetgcznik zastonek chtodnicy oleju; 33 — Przefgcznik zastonek oston silnika;
34 — Przetacznik klapki wywaz. lotki; 35 — Przetgcznik sterowania “lewy — prawy’”” PPG — 15 — 2a; 36 — Przefacznik

PPNG —15.
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Rys. 1. 14. Pulpit centralny /widok z prawej strony/.

1 — Lampka $wiatta nadfiotkowego; 2 — Regulator sity sSwiatta prawej lampki UFO; 3 — Przycisk sygnalizacji skoku
desantu; 4 — Przycisk sygnalizacji przygotowania desantu; 5 — Przycisk sygnalizacji gotowosci desantu.
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Rys. 1. 15. Widok na lewg gdrng czesc¢ kabiny zatogi.

1—Tabliczka sterowania SPU —7; 2 — Wykres rozrzedzania oleju; 3 — Lampka os$wietlenia kabiny /KESRK/; 4 — Lampka
oswietlenia ultrafioletowego /UFO/; 5 Wycieraczka szyby; 6 — Wentylator.
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Rys. 1. 16. Widok na przednig gérng czes¢ kabiny zatogi.

1 — Przestona przeciwodblaskowa; 2 — Awaryjne wyjscie z kabiny zatogi; 3 — Busola magnetyczna Kl — 13 A;
4 — Lampka oswietlenia ultrafioletowego /UFOQ/; 5 — Zastonki przeciwstoneczne.
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Rys. 1. 17. Widok na prawg gérng czes¢ kabiny zatogi.

1i4 — Lampka os$wietlenia ultrafioletowego /UFO/; 2 — Wentylator; 3 — Wycieraczka szyby; 5 — Lampka os$wietlenia

kabiny /KESRK/.
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Rys. 1. 18. Widok na prawg dolng czes¢ kabiny zatogi.

1 — Dzwignia sterowania ogrzewaniem kabin; 2 — Rakietnica; 3 — Rakiety.
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Rys. 1. 19. Tabliczka sterowania telefonem poktadowym SPU —7.

1 — Przycisk sieci /potozenie zawsze /’11”/; 2 — Przetacznik rodzaju pracy; 3 — Regulator sity gtosu podstuchu;
4 — regulator sity gtosu — ogdlny; 5 — Przetgcznik “SPU — RADIO”’; 6 — Przycisk wywotania ogdlnego.
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Rys. 1. 20. Tablica sterowania radiokompasem ARK — 9.

1 — Przetagcznik TLF — TLG; 2 — Przycisk przetaczenia z jednej tablicy na druga /przy dwdch tablicach w samolocie/;
3 — Wskaznik dostrojenia; 4 — Przetgcznik rodzaju pracy; 5 — Przetgcznik sterowania obrotami ramki; 6 — Regulator
sity gtosu; 7 — Przetacznik podzakreséow “dalszej’” prowadzacej; 8 — Lampka sygnalizujgca wigczenie kanatu
“Podstawowy’’; 9 — Potencjometr doktadnego strojenia; 10 — Przetgcznik podzakresow “blizszej”’ prowadzacej;
11 — Lampka sygnalizujgca witgczenie kanatu “Rezerwowy”’.
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Rys. 1.21. Pulpit sterowania radiostacjg RS 6102.

1 — Wyswietlacz czestotliwosci pracy; 2 — Pokretto regulacji sity gtosu; 3 — Wytacznik radiostacji; 4 — Wytacznik
blokady szumdw; 5—“ 0—9" przyciski programowania czestotliwosci; 6 — Przycisk kasowania czestotliwosci.
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1.

ZESPOt NAPEDOWY

Opis konstrukcji silnika ASz — 62 IR.

Silnik ASz — 62 IR serii XVI jest dziewieciocylindrowym czterosuwowym gaznikowym silnikiem chtodzonym
powietrzem o sktadzie pojedynczej gwiazdy. Posiada on reduktor planetarny obrotéw $migta
i jednobiegowg sprezarke odsrodkowa w ukfadzie zasilania paliwem.

Na koncéwce watu silnika zabudowane jest czterotopatowe metalowe Smigto AW — 2.

Silnik wyposazony jest w nastepujacy osprzet:

— regulator obrotéw $migta R — 9SM2 — na pokrywie reduktora;

— gaznik AKM — 62 IRA, pompe paliwowg BNK — 12 BK i filtr olejowy MFM — 25, odsrodkowy filtr
TCM — 25 — na tylnej czesci korpusu sprezarki;

— dwa iskrowniki BSM — 9, elektryczny rozrusznik bezwtadnosciowy RIM — U — 24 W, pradnice
GSN —3000 M, pompe olejowg MSz — 8 A, sprezarke ttokowg AK — 50P — 12 — na pokrywie tylnej;

— po dwie Swiece SD — 4 SBSM — w gtowicach cylindréw;

Rozruch silnika odbywa sie przy pomocy rozrusznika bezwtadnosciowego RIM — U — 24 IR zasilanego energig
elektryczna.

Podstawowe dane techniczne.

/1/ Typ silnika ASz—-62 IR

/2/ System chtodzenia powietrzny

/3/ llo$¢é cylindréw 9

/4/ Numeracja cylindrow zgodnie z ruchem wskazéwek zegara /patrzac

od tytu silnika liczgc gorny cylinder za pierwszy/
/5/ Kierunek obrotéw /patrzac od tytu silnika/:
/a/ watu korbowego — prawy
/b/ watu $migta — prawy

/6/ Objetosé robocza wszystkich cylindréw 29,67 cm3

17/ Stopien sprezania 6,4+0,1
/8/ Reduktor planetarny z szescioma walcowymi satelitami
/9/ Przetozenie reduktora /redukcja/ 0,687
/10/  Sprezarka w uktadzie paliwowym odsrodkowa jednobiegowa
/11/  Przetozenie sprezarki /10/ 7
/12/  Kolejnos¢ zaptonu 1-3-5-7-9-2-4-6-8
/13/  Swiece typ SD — 48BSM
g Znajdz wiece] na Tomasz Osip 55
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/14/  Regulator obrotow

/a/ kierunek obrotéw lewy
/b/ przetozenie napedu 1,14
/15/  Masa suchego silnika 579kg+2 %

UWAGA: Do masy suchego silnika nie wlicza sie mas:
—rozrusznika
— pradnicy
— sprezarki ttokowej

— oleju znajdujacego sie w silniku.

Warunki uzytkowania.

/1/ Zalecane paliwa.
Benzyny lotnicze o liczbie oktanowej min 91, np.:
/a/ B—91/115, B—95/130 wg GOST 1012/72 /ZSRR/;
/b/91/96, 100/130 wg D. Eng. RD 2485 /Anglia/;
/c/ 100, 100LL wg ASTM — D910 — 75 /USA/;
/d/ 100/130 wg MIL— G — 3572 — F /USA.
/2/ Zalecane oleje smarne.

Mineralne oleje lotnicze o lepkosci 20 — 22 o ST przy 100 ° /3,07 — 3,19 °E/ dla eksploatacji w lecie
i w zimie np. oleje:

/a/ MS =20, MK — 22 wg GOST 21743 - 76 /ZSRR/;

/b/ Aero Shell W100 lub jego odpowiedniki wg D. Eng. RD 2450 /Wielka Brytania/,
MIL—L—22851B /USA/ 3 — GP — 315, 320, 321 /Kanada/.

/3/ Zalecane $migta.

Silnik z regulatorem obrotéw R — 9SM2 wspdtpracuje ze Smigtem AW — 2 oraz w wersji wodnej
z regulatorem RW — 101 ze Smigtem AW —2 R.

/4/ Zalecane $wiece zaptonowe.
Do stosowania zaleca sie ceramiczne Swiece zaptonowe SD — 48 BSM.
/5/ Zalecenia eksploatacyjne.

a/ Czas przestawienia dzwigni gazu z potozenia odpowiadajgcego obrotom matego gazu
do potozenia odpowiadajgcego mocy startowej powinien wynosic¢ 2 —3 s przy temperaturze
gtowic cylindrow 120 °C. Gwattowne przestawienie dzwigni gazu i zbyt niska temperatura
gtowic moze spowodowac przerwanie pracy silnika.
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b/ Spadek obrotéw silnika po przetgczeniu pracy z podwdjnego zaptonu na pojedynczy
/przez wigczanie kolejnych iskrownikéw/ nie powinien przekracza¢ 50 obr/min. na zakresie
2030 obr/min. na matym skoku $migta

¢/ Najmniejsza predko$¢ obrotowa silnika na duzym skoku $migta /nastawiona przy pomocy
regulatora obrotéw/ nie moze by¢ nizsza niz 1450 obr/min. przy ci$nieniu tadowania
max 800 mm Hg.

/6/ Zalecane parametry pracy silnika.
/a/ Temperatura gtowic cylindrow:
— maksymalna rozruchu 5 °
— zalecana podczas pracy 150 —215 °C
/b/ Temperatura oleju na wejsciu do silnika:
—minimalna do rozruchu 5 °C
— zalecana podczas pracy 60 — 75 °C
/c/ Cisnienie paliwa przed gaznikiem:
— na mocach uzytkowych 24,5 — 34,3 kPa /0,25 — 0,35 kG/cm?/
— na matym gazie 14,7 kPa /0,15 kG/cm?/
/d/ Ci$nienie oleju na mocach uzytkowych mierzone w pokrywie tylnej:
390 - 490 kPa /4 - 5 kG/cm?/.
17/ Dane eksploatacyjne agregatéw.
/a/ Rozrusznik:
— napiecie nominalne zasilania—24 V
—ilos¢ kolejnych rozruchdw /przy przerwie miedzy rozruchami minimum 20 A/ — 4
— czas wigczania silnika elektrycznego 13 s
— czas rozkrecenia rozrusznika /recznie/ 5 — 6 min.
/b/ Sprezarka ttokowa AK — 50P — 12:

— cisnienie fadowania 4413 - 4903 kPa
/45 —50 kG/cm?/

—temperatura cylindra max 110 °C

— czas napetniania butli o pojemnosci 8 dm3
do ci$nienia 4903 kPa /50 kG/cm?/ przy
1770 obr/min silnika 22 min

—ilos¢ oleju wyrzucanego do przewodu
wylotowego sprezarki przy 1770 obr/min

silnika 20 cm3/h
— predkosé powietrza chtodzacego sprezarke
w przewodzie o przekroju 25 x 100 mm 14,0 m/s
g Znajdz wiece] na Tomasz Osip 57
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/c/ Pradnica pradu statego GSN — 3000M

— napiecie znamionowe 28,5V
— prad nominalny obcigzenia 100 A
— prad maksymalny w czasie max 2 min 150 A

—wymagany przeptyw powietrza chtodzacego
o temperaturze 20 +5°C i ci$nienia stat.
150 mm Hg na wlocie do pradnicy 40 dm3/s

/d/ Swiece zaptonowe SD — 48 BSM nalezy wymieni¢ na nowe po 500 godzinach pracy.

/e/ Moc nominalna /maksymalna ciggta/. Nie jest wskazane stosowanie mocy nominalnej
w sposéb ciggly. W interesie uzytkowania lezy, aby czas pracy na mocy nominalnej
nie przekraczat 30 %, a czas pracy na mocy startowej wynosit 5 % catkowitego czasu pracy
silnika. Niestosowanie tych zalecen moze spowodowaé koniecznos$é skrocenia okreséw
miedzynaprawczych silnika i zmniejszenie jego zywotnosci catkowitej.

4. Osiagi silnika.

Rodzaj mocy Obroty watu MOC_ Jed.nostkowe zuzycie Cisnienie fadowania Pg Wysokos¢
silnika korbowego nominalna | paliwa
obr/min 1/n kW | KM g/kWh g/kMh kPa mm Hg m
Startowa 2200 721 | 980 | min 408 min 300 140+3,3 | 1050+ 25 0
Nominalna 2100 591 | 804 | 381-408 | 280-300 | 120+1,3 900 + 10 0
/ciagta/ 2100 605 | 823 | 381-408 | 280—-300 | 12015 900 + 10 1500
0,9 mocy nom. 2030 543 | 738 | 354 -381 | 260280 111+2 830+ 15 0
0,75 mocy nom. 1910 452 | 615 | 326 —-347 | 240-255 99+2 745 + 15 0
0,6 mocy nom. 1770 362 | 492 | 292 -320 | 215-235 89+2 665 + 15 0
0,5 mocy nom. 1670 302 | 410 | 292 -320 | 215-230 8212 615 + 15 0
Najwieksze obroty silnika 2220 obr/min
Jednostkowe zuzycie oleju na 0,9 mocy nominalnej max 20,4 g/kWh /15 g/kMh/
UWAGA: 1. Silnika ASz—62IR-16 jest silnikiem wysokosciowym, jego wysokos¢ obliczeniowa na mocy

nominalnej wynosi 1500 m n. p. m.

2. Podane wartosci mocy sg odniesione do warunkéw MAW na poziomie morza /p. m./ tj. do
temperatury to = 15 °C i ci$nienia barometrycznego B o= 1013,2 hPa /760 mm Hg/.
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APARTAURA ROLNICZA SAMOLOTU

1. Kompletacja aparatury rolniczej.

Aparatura rolnicza dzieli sie w zalezno$ci — od stosowanych substancji — na dwa podstawowe typy:
— aparatura do opylania — stosowana dla substancji statych /proszek, granulki itp./;
— aparatura do opryskiwania — stosowana dla substancji ptynnych.
W sktad kompletu aparatury do opylania wchodzg nastepujgce gtéwne zespoty:
— zbiornik z rekawem zasypowym;
— opylacz tunelowy z gardzielg zamykajaca;
— mieszadto mechaniczne z napedem /wiatrakiem/.
Do kompletu aparatury do opryskiwania naleza:

— zbiornik /ten sam co w komplecie aparatury do opylania/ z rurg zalewowa i mieszalnikiem
hydraulicznym;

— opryskiwacz Sz27628 — 215 /urzadzenie pompujgce wraz z wiatrakiem i hamulcem/;
— podskrzydtowe rury rozprowadzajace;

— opryskiwacz z ezektorem: /Sz 763G — 0/;

—rury podkadtubowe ze zbiornikami odsysajgcymi.

Urzadzenie opryskujgce dostarczone przez wytwdrnie mogg by¢ zabudowane i uzywane w nastepujgcych
trzech podstawowych wariantach:

/1/ Do opryskiwania srodkami chemicznymi bez odsysania cieczy z rur podskrzydtowych. Wariant
ten jest stosowany do opryskiwania o srednich wydatkach sekundowych cieczy i przy zastosowaniu
wszystkich rodzajéw dysz i zaworkéw na koncéwkach rur rozprowadzajgcych.

/2/ Do opryskiwania srodkami chemicznymi z zastosowaniem odsysania z rur podskrzydtowych.
Wariant ten stosuje sie do opryskiwania o matych wydatkach sekundowych, bez uzycia zaworkow
dtawigcych na koncéwkach rur.

/3/ Do opryskiwania srodkami chemicznymi o bardzo duzych wydatkach /bez uzycia zaworkow
dtawigcych/.

Elementy aparatury rolniczej wchodzacej w sktad kazdego z wymienionych wariantéw podajg tabele
na stronie 4i 5.

2. Kompletacja urzadzen radiowych, radionawigacyjnych i innych dla samolotu w wariancie rolniczym.

Przed zabudowaniem aparatury rolniczej z samolotu nalezy wybudowac¢ nastepujgce urzadzenia i elementy:
— odbiornik radiokompasu ARK — 9;
—antene ramowg ARK — 9 wraz z czesciami stuzgcymi do jej zamocowania;
— zasilacz radiokompasu ARK - 9;
— pokrywy otworéw pod gardziel zbiornika;

— sufit miedzy wregg 6 —tg i 8 —ma.
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W celu przystosowania samolotu do lotéw agrotechnicznych zdejmuje sie ponadto:

— firanki w kabinie tadunkowej;

— siedzenia pasazerskie /sktadane/;

— kotwiczenia samolotu.

Uzywane Wariant opryskiwania Z zastosowaniem .
Bez . Z zastosowanhiem .
elementy . odsysania na rozruch | . . Uwagi
. . odsysania inzektora
wyposazenia rolniczego podskrzydtowych
1 4 5
Zbiornik chemiczny X
Opryskiwacz Sz7628 - 215 X
Opryskiwacz z inzektorem X
Mieszadto hydrauliczne X X
Rura tgczgca z koncéwkami
wydtuzonymi X X
Zbiorniki odsysajace i rury tgczace z
koncéwkami krotkimi X
Y Rury obraca
sie koncowkami
do gory i
dodatkowo
Podskrzydtowe rury Y rure kornicowa
rozprowadzajgce X X X przenosi sie z
prawego
skrzydfa na
lewe i
odwrotnie.
Wszystkie rodzaje dysz i zaworkdow
zaktadane na koricéwki rur X X
podskrzydtowych
Dysze X
Dtawiki X X
Dysze z rurkg do drobnokroplistego
opryskiwania X
Rurka odpowietrzajaca X X X
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3. Giéwne dane techniczne aparatury rolniczej.

A. OPYLACZ.
Obroty wiatraka /robocze/ 3000 obr/min
Moc wiatraka 4,4 kW /6 KM/
Przetozenie miedzy wiatrakiem, a watkiem
mieszadta 40:1
Czas otwierania i zamykania zasuw 1+1,5s
Maksymalny wydatek sypkich substancji 71,6 kg/s
Robocza szerokos¢ smugi 36+40m
Masa kompletu opylacza max 164 kg

B. OPRYSKIWACZ

Obroty wiatraka /robocze/ 3200 obr/min

Moc wiatraka 5,9 kW /8 KM/
Cisnienie w pompie opryskiwacza 300 kPa /3 kG/cm?/
Czas otwierania i zamykania zaworu 1+1,5s
Maksymalny wydatek chemikalii 18,5 I/s

Robocza szerokos¢ smugi do60m

Masa kompletu opryskiwacza max 130 kg

Pojemnos¢ zbiornikdw odsysajgcych
/dla wariantu z odsysaniem ezektorowym/ 6l

4. Krotki opis aparatury rolniczej.

Aparatura do opylania przedstawiona jest na rys. 1.23. Dziatanie tej aparatury polega na rozpylaniu w locie
sypkich substancji za pomoca opylacza tunelowego /8/ zamocowanego pod kadtubem i potgczonego
ze zbiornikiem gtéwnym /1/ poprzez opaske gardzieli zamykajacej /4/.

Sypkie substancje przedostajg sie pod wptywem wtasnego ciezaru ze zbiornika do gardzieli zamykajacej,
ktora umozliwia zamkniecie wylotu zbiornika. Przestony gardzieli zamykajacej sterowane za pomoca
instalacji elektropneumatycznej z kabiny zatogi umozliwiajg zamkniecie i otwieranie wlotu zbiornika oraz
regulacje wydatku za pomoca regulatora srubowego. Umieszczone w zbiorniku mieszadto mechaniczne
/20/ napedzane wiatrakiem /17/ stuzy do zapewnienia réwnomiernego zasypywania sie substancji
ze zbiornika do opylacza.

Z opylacza tunelowego sypkie substancje rozpylane sig na zewnatrz w wyniku oddziatywania strumienia
powietrza podczas lotu. Aparature do opryskiwania w trzech réznych wariantach przedstawiajg rysunki
1.24,1.25, 1.26.

Dziatanie tej aparatury polega na rozpylaniu w locie ciektych chemikalii za posrednictwem rur
rozprowadzajgcych, umieszczonych pod dolnym skrzydtem samolotu. Ciecz ze zbiornika przedostaje
sie do pompy napedzanej wiatrakiem, a stamtad ttoczona jest pod cisnieniem do rur podskrzydtowych.
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Znajdujace sie w rurach wymienne dysze umozliwiajg regulacje zaréwno potrzebnego wydatku jak
i wielkosci kropli. Dodatkowg regulacje wydatku uzyskuje sie na zaworkach umieszczonych w korncéwkach
rur podskrzydtowych, z ktérych — w razie potrzeby — zdejmuje sie gumowe dtawiki.

Stosowane sg dwa rodzaje opryskiwaczy, oba dostarczane w komplecie aparatury rolniczej: opryskiwacz
S$z7628 — 215 lub opryskiwacz z ezektorem. Zakres ich stosowania — wg tabeli na str. 62.

Przy zastosowaniu opryskiwacza Sz7628 — 215 w zbiorniku gtdwnym umieszcza sie mieszadto hydrauliczne
potgczone z pompg kanatem przeptywowym. Przy pracujgcej pompie i przetgczniku PPNG — 15 ustawionej
na lewej kierownicy lewego wolantu lub na przedtuzeniu pulpitu centralnego w potozenie “MIESZANIE”,
ciecz krgzy miedzy pompga i zbiornikiem, dzieki czemu osigga sie jej wymieszanie. Przy zastosowaniu
opryskiwacza ezektorowego funkcje mieszalnika spetnia ezektorowa rura pompy wprowadzona do dolnej
przestrzeni zbiornika gtéwnego.

Dwa zbiorniki odsysajgce /12 — na rys. 1.25./ w wariancie z opryskiwaczem Sz7628 — 215 i odsysaniem
ezektorowym, stuzg do wysysania cieczy pozostajgcej w rurach podskrzydtowych po wyfaczeniu aparatury.
Ukfad ten dziata samoczynnie po przestawieniu przetgcznika PPNG — 15 na lewej kierownicy lewego wolantu
lub na przedtuzeniu pulpitu centralnego w potozenie “WYLACZONE”.

Instalacja elektropneumatyczna w wariancie rolniczym.

Kazdy samolot budowany w wersji rolniczej posiada obok gtéwnej instalacji powietrznej jak dla wersji
transportowej /1.2/ dodatkowsg instalacje elektropneumatyczng do sterownia aparaturg rolnicza przy
wykonywaniu zadan agrolotniczych. Instalacja ta przedstawiona jest na rys. 1.27.

Po otwarciu zaworu napetniania na lewym pulpicie, powietrze zostanie zredukowane zaworem
redukcyjnym /9/ zabudowanym pod podtogg do wartosci 1,56 MPa /16 kG/cm?/ w uktadzie opylania
i1,17 MPa /12 kG/cm?/ w ukfadzie opryskiwania i nastepnie po otwarciu zaworu zaporowego /8/
zabudowanego na podtodze kabiny, wypetni instalacje elektropneumatycznego sterowania aparaturg.

Po sprawdzeniu czy przetgczniki sterowania aparaturg rolniczg znajdujg sie w potozeniu “WYLACZONE"
oraz czy wytgcznik WG — 15 — 2S na lewej burcie przy wredze nr 10 jest ustawiony w potozenie “OPYL.”
/opylanie/ lub “OPRYSK.” /opryskiwanie/ w zaleznosci od rodzaju pracy i wtgczeniu na pulpicie centralnym
AZS — 5 “APARAT. ROLN.” /11/ caty ukfad jest gotowy do sterowania aparaturg rolnicza.

Sterowanie aparaturg rolniczg odbywa sie przetgcznikiem PPNG — 15 na lewym wolancie lub przetgcznikiem
zabudowanym na przedtuzeniu centralnego pulpitu. Do przetgczania sterowania aparaturg rolniczg przez
pilota lub drugiego cztonka zatogi /mechanika/ stuzy przetgcznik ustawiony na tabliczce sterowania
aparaturg rolniczg. W potozeniu “LEW.” — steruje pilot, a w potozeniu “PRAW.” — mechanik. Przetacznik
sterowania aparaturg rolniczg ma trzy potozenia “WYL.” /wytaczone/ “MIESZANIE” i “PRACA”.

W zaleznosci od jego potozenia powietrze zostaje doprowadzone do odpowiednich dZzwignikéw poprzez
zawory elektropneumatyczne i strawiajgce.

UWAGA: Przy pracach z chemikaliami sypkimi nie nalezy pozostawiaé przetgcznika sterowania aparaturg
rolniczag w potozeniu w “MIESZANIE” .
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Rys. 1.23. Ustawienie aparatury opylacza RTSz — 18 na samolocie.

1 — Zbiornik; 2 — Ostona; 3 — Zastrzaty; 4 — Opaska mocujaca; 5 — Gardziel zamykajgca; 6 — Zamek; 7 — Dzwignik
z regulatorem srubowym; 8 — Rozpylacz tunelowy RTSz — 18; 9 — Zastrzat; 10 — Kotek zabezpieczajacy; 11 — Wspornik;
12 — Lustro; 13 — Zastrzaty mocowania zbiornika; 14 — Opaska zaciskowa slimakowa; 15 — Rekaw zasypowy;
16 — Pokrywa luku; 17 — Wiatrak mieszadta; 18 — Wat gérny; 19 — Wat potgczenia mieszadta; 20 — Mieszadto;
21 — Rurka drenazowa; 22 — Miska; 23 — Uszczelka; 24 — Podktadka; 25 — Podktadka; 26 — Obejma; 27 — Nakretka;

28 — Korpus; 29 — Chwyt powietrza.
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Rys. 1.24. Ustawienie aparatury opryskiwacza Sz7628 — 215.

1 — Zbiornik gtéwny; 2 — Pokrywa luku zasypowego; 3 — Opaska zaciskowa Slimakowa; 4 — Rekaw zasypowy;
5 — Zastrzat mocowania zbiornika gtdwnego; 6 — tgcznik diurytowy; 7 — Rura zalewowa; 8 — Mieszalnik hydrauliczny;
9 — Zdejmowane chomatko z obejmami; 10 — Zawér zwrotny; 11 — Rury podskrzydfowe; 12 — Sciggacz; 13 — Dtawik;
14 — Opryskiwacz Sz7628 — 215; 15 — Zastrzat mocowania opryskiwacza; 16 — Obejma $ciskajgca; 17 — Przektadka
gumowa; 18 — Przewdd do gaszenia piany; 19 — Koricéwka rury zalewowej; 20 — Dysza; 21 — Podktadka gumowa;
22 — Zawér odcinajacy; 23 — Kotpaczek; 24 — Zawér; 25 — Wezet mocowania rury podskrzydtowej; 26 — Rurka
odpowietrzajgca.
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Rys. 1.25. Ustawienie opryskiwacza ze zbiornikami odsysajgcymi.

1 — Rury skrzydtowe; 2 — Zbiornik gtéwny; 3 — Opaska $limakowa; 4 — Rekaw zasypowy; 5 — Pokrywa luku
zasypowego; 6 — Zastrzaty mocowania zbiornika; 7 — tacznik diurytowy; 8 — Mieszalnik hydrauliczny; 9 — Obejma
Sciskajaca; 10 — Zawor zwrotny; 11— Rura zalewowa; 12 — Zbiornik odsysajacy; 13 — Dfawik; 14 — Zastrzat mocowania
zbiornika odsysajgcego; 15 — Opryskiwacz z dozatorem; 16, 17 — Zastrzat mocowania opryskiwacza; 18 — Wezet
mocowania rury podskrzydtowej; 19 — Sciggacz; 20 — tacznik diurytowy; 21 — Dysza; 22 — Rurka odpowietrzajaca;
23 — Podktadka; 24 — Podkfadka; 25 — Uszczelka; 26 — Miska; 27 — Rurka drenazowa.
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Rys. 1.26. Ustawienie opryskiwacza z inzektorem.

1 - Wezet mocowania rury podskrzydtowej; 2 — Rury podskrzydtowe; 3 —Zbiorniki; 4 — Rekaw zasypowy; 5 — Pokrycia
luku zasypowego; 6 — Opaska slimakowa; 8 — tacznik diurytowy; 9 — Zdejmowane chomatko z obejmami; 10 — Rura
zalewowa; 11 — Sciggacz; 12 — Dtawik; 13 — Opryskiwacz z inzektorem; 14 — Zastrzat mocowania opryskiwacza;
15 — Rurka odpowietrzajgca; 16 — Zastrzat mocowania zbiornika.
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Rys. 1.27. Instalacja elektropneumatyczna sterowania aparatura.

1 —Przetacznik PPG — 15 — 2a sterowania “Lewy’’ — “Prawy’’; 2 — Przetgcznik PPNG — 15; 3 — Wytgcznik WG — 15 — 23;
4 — Zawor strawiajacy; 5 — Centralna skrzynka rozdzielcza; 6 — Zawér elektropneumatyczny; 7 — Przetacznik
PPNG — 15; 8 — Zawdr zaporowy; 9 — Zawor redukcyjny PU — 7; 10 — Przekaznik TKE21PDT; 11 — Wytacznik AZS.
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ROZDZIAL 2

WARUNKI UZYTKOWANIAI ICH OGRANICZENIA

1. Zatoga samolotu.

Minimalny skfad zatogi samolotu stanowig dwie osoby posiadajgce aktualne uprawnienia do wykonywania
czynnosci lotniczych. W zaleznosci od rodzaju lotu zatoge samolotu powinny stanowic:

—w lotach wg przepiséw VFR —dwadch pilotédw lub pilot i nawigator albo pilot i mechanik poktadowy;
— w lotach wg przepisow IFR — dwdch pilotow lub pilot i nawigator;

—w lotach agrotechnicznych — dwdch pilotéw lub pilot i mechanik poktadowy.

UWAGA: 1. W przypadku, gdy zatoga sktada sie z trzech oséb, dodatkowy cztonek zatogi winien
zajmowac jedno z miejsc w kabinie tadunkowo — pasazerskiej. Zabrania sie siadania
na pasach bezpieczenstwa w kabinie zatogi.

2. Loty agrotechniczne /operacyjne/ zezwala sie wykonywaé tylko przy minimalnym
/podanym wyzej/ sktadzie zatogi.

Dozwolone rodzaje lotow.

Samolot dopuszczony jest do nastepujgcych lotow:
/1/ Szkolnych /z ograniczeniem S.C. do 30% SCA/;
/2/ Treningowych;
/3/ W nocy /z ograniczeniem S.C. do 30% SCA/;
/4/ Lotoéw dziennych i nocnych z widocznoscig i bez widocznosci ziemi;
/5/ Lotdw na matych wysokosciach z zachowaniem obowigzujgcych przepiséw.
Zabrania sie:
/1/ Wykonywania lotéw akrobacyjnych;
/2/ Wchodzenia w strefe z oblodzeniem;
/3/ Lotéw nocnych bez spadochronow;
/4/ Lotow bez widocznosci przy potozeniu srodka ciezkosci powyzej 30 % SCA;

/5/ Wykonywania lotéw nocnych z dzie¢mi na poktadzie.

3. Dane eksploatacyjne.

A. Dopuszczalne przecigzenia:

/a/ dla wariantu rolniczego / z opylaczem lub opryskiwaczem/ +3,0;,-1,0
/b/ dla wariantu transportowego /sanitarnego/ +3,7;-10
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Dopuszczalna najwieksza wysokos¢ lotu:

— z wyposazeniem tlenowym — nie ogranicza sie;

— dopuszczalng wysokos¢ lotu bez wyposazenia tlenowego okreslajg odrebne przepisy lotnicze.

Dopuszczalna predkosé lotu V pp /km/h/:

—w powietrzu burzliwym

— przy brutalnym sterowaniu

— lotu nurkowego przy Nmax = 2200 obr/min.

—dla otwarcia klap
— przy otwartych klapach na 39,5°
— przy otwartych klapach na 30°

— minimalna dopuszczalna predkos¢
w locie poziomym

Dopuszczalne obroty silnika /obr/min/:
—nominalne
— maksymalne

— minimalne na ziemi

Ograniczenia ze wzgledu na wiatr.

wersja
rolnicza

175

180

250

150

130

150

120

n=2100

n=2200

n =500

wersja
transporotowa
transportowo
pasazerska

190
195
300
150
130

150

120

/a/ Start i lgdowanie zezwala sie wykonywacé przy nastepujgcych predkosciach wiatru /m/s/:

Nawierzchnia

normalna
— wiatr czotowy do 16,0
— wiatr boczny 45° do 7,0
— wiatr boczny 90° do 5,0
— wiatr boczny 90° przy lgdowaniu
na klapach do 4,0

Nawierzchnia sliska — sliski asfalt lub beton, ubity $nieg, mokra trawa.

Nawierzchnia
Sliska

do 8,0
do 4,0
do 3,0

do 3,0

Nawierzchnia normalna — suchy asfalt, beton lub trawa, mocno zmoczony asfalt lub beton.

i
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UWAGA: Asfalt lub beton uwaza¢ nalezy za sliski:
— z poczatku opadu deszczowego, kiedy poszczegdlne krople jeszcze sie nie potaczyty;
—zrana, kiedy jest lekki mréz i powstaje rosa lub szron.

Kiedy asfalt lub beton jest pokryty warstwg kurzu, ktéry wskutek deszczu namoknie tworzac
warstwe btota.

/b/ Kotowanie

Zezwala sie kotowacé przy wietrze do 16 m/s przy nawierzchni normalnej i do 6 m/s przy nawierzchni
Sliskiej — niezaleznie od kierunku wiatru.

F. Ograniczenia przechytéw.
Samolot zezwala sie przechyla¢ w nastepujgcych granicach:
/a/ Do 15° przy predkosci V = 130 km/h w $lizgu kierunkowym;
/b/ Do 45° — w zakrecie.
G. Ograniczenia przeciwpozarowe.

W kabinie zatogi oraz w kabinie pasazerskiej zabrania sie wykonywac czynnos$ci mogace spowodowac
wybuch pozaru. Zabrania sie palenia papieroséw, o czym informuje napis umieszczony na 5 —tej wredze
po prawej stronie.

H. Inne ograniczenia.
/1/ Zabrania sie wykonywania lotow agrotechnicznych bez widocznosci;
/2/ W czasie startu, wznoszenia i lgdowania zabrania sie pasazerom korzystania z toalety;
/3/ Dopuszczalny czas pracy ciggtej na mocy startowej maks. 5 min;
/4/ Dopuszczalny czas pracy ciggtej na mocy nominalnej maks. 1 godz.

I. Maksymalne masy:

— maksymalna masa do startu — 5500 kg
— maksymalna masa do lgdowania — 5250 kg
— masa przy awaryjnym lgdowaniu — 5500 kg

4. Oznakowanie zakresow wskazan predkosciomierza i przyrzgdéw kontroli pracy silnika.

A. Zakresy wskazan predkosciomierza.

Predkos¢, ktérej nigdy nie mozna przekroczyé

/opadanie, lot nurkowy w powietrzu spokojnym/ Kreska czerwona 300 km/h

Zakres bezpieczenstwa /ostroznosci/ tuk zétty 225 —-300 km/h

Zakres uzytkowania normalnego tuk zielony 100 — 225 km/h

Zakres uzytkowania z klapami tuk biaty 100 — 130 km/h
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B. Zakres kontroli przyrzagddow kontroli pracy silnika.

Przyrzad Kreska tuk zétty tuk zielony tuk zotty Kreska

Kontrolno — czerwona czerwona

pomiarowy Warunki Zakres Zakres Zakres Warunki
MINIMUM OSTRZEGAW. NORMALNY OSTRZEGAW. MAKSIMUM

Wskaznik

obrotow silnika 550 - 550-2100 2100-2200 2200

Jobr/min./

Wskaznik

ciSnienia Xxx — 1200 1200 — 1435 1435

tadowania hPa - - /530 — 900/ /900 — 1075/ /1075/

/mm Hg/

Wskaznik temp.

gtowic 120 120-150 150 -215 215-245 245

cylindréw /°C/

Wskaznik

kontroli pracy 50 50 - 60 6075 75-85 85

silnika:

—temp. oleju °C

— ci$nienie oleju 148 148 -390 390-490 490 - 686 686

kPa /kG/cm?/ /1,5/ /1,5-4/ /A-5/ /5-7/ /7/

;acl'if‘,\r/';e;:] 14,8 14,8 -24,5 24,5-34,3 B 34,3

/kG/cm?/ /0,15/ /0,15-0,25/ /0,25-0,35/ /0,35/
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ROZDZIAtL 3
OSIAGI SAMOLOTU

/masa startowa 5250 kg/.

Podane nizej osiggi odnosza sie do wersji transportowej za wyjatkiem punktéw 1b, le, ktére dotyczg wszystkich
wersji. Wptyw zabudowy aparatury rolniczej na osiggi samolotu oméwiony jest w rozdziale 4 — 40.

1. Predkosc¢ samolotu.

/a/ Predko$¢ maksymalna:

— na wysokos$ci H =0 V =234 45 km/h
— na wysokosci obliczeniowej V =253 45 km/h
/b/ Minimalna predkos$¢ lotu poziomego V pp =120 km/h

/c/ Predkos¢ przelotowa:

Predkos¢ przelotowa przy Py = 957,5 hPa /720 mm Hg/
N = 1700 obr/min; H =800 m 190 km/h

/d/ Predkos$¢ wznoszenia przy ziemi 3 .03m/s
dla wersji rolniczej:

— z opryskiwaczem 2,0m/s
—zopylaczem RTSz—1M 1,9 o, m/s
/e/ Predkos¢ przyziemienia V =85 *km/h

2. Czas wznoszenia.

Czas wznoszeniana: H=500m 2,7 "3 min
H=1000 m 5,4 %% min
H=2000 m 11 *¥> min

3. Dtugosc rozbiegu przy Q = 5250 kg.

/a/ Z nawierzchni betonowej, z przytrzymaniem samolotu hamulcami:
— przy mocy startowe;j i klapach wychylonych na30° 180 m
— przy mocy nominalnej i klapach wychylonych na 30° 200 m

/b/ Z nawierzchni trawiaste] z przytrzymaniem samolotu hamulcami:
— przy mocy startowe;j i klapach wychylonych na30° 200 m

— przy mocy nominalnej i klapach wychylonych na 30° 220 m
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4. Dtugosé dobiegu.

/a/ Na nawierzchni betonowej, klapy wychylone

na 39,5° z uzyciem hamulcéw 225m

/b/ Na nawierzchni trawiastej, klapy wychylone

na 39,5° z uzyciem hamulcéw 210 m
5. Zasieg.

Zasieg samolotu w locie na wysokosci H = 1000 m przy masie startowej Q = 5250 kg, z paliwem 1200 litréw,
przy n = 1510 obr/min i Px = 893 hPa /670 mm Hg/ w locie poziomym wynosi 1390 km.

6. Putap.

Putap samolotu o masie Q = 5250 kg wynosi 4400 250 m.
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EKSPLOATACIJA | WYKONYWANIE LOTU

SPIS TRESCI

ROZDZIAt /PODROZDZIAL/

4-00 UZYTKOWANIE SAMOLOLOTU

W NOUEWDN =

[
D WN P O

16.

Przygotowanie do lotu

Przeglad przed lotem

Rozruch i préba silnika

Rozruch i préba silnika w okresie zimowym
Kotowanie

Przygotowanie do startu

Start bez uzycia klap

Start z uzyciem klap

Przeciggniecie

. Wznoszenie

. Lot poziomy

. Utrata wysokosci

. Lgdowanie

. Odejscie na drugi krag

. Obstuga ukfadu podgrzewania powietrza

na wejsciu do gaznika
Obstuga instalacji paliwowej

LISTA KONTROLNA

UZYTKOWANIE SAMOLOTU W TRUDNYCH WARUNKACH

ATMOSFERYCZNYCH

OBStUGA PRZYRZADOW RADIO — NAWIGACYJNYCH

W CZASIE LOTU

ok wnNE

WYKONYWANIE LOTU POtACZONEGO Z WYRZUCANIEM

Obstuga telefonu poktadowego SPU -7
Obstuga radiostacji RS 6102

Obstuga radiokompasu ARK — 9
Postugiwanie sie busolg indukcyjng GIK -1

Postugiwanie sie radiowysokosciomierzem RW — UM
Wtaczenie odbiornikéw znacznikéw MRP — 56 do pracy

SKOCZKOW SPADOCHRONOWYCH
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4-40 WYKONYWANIE LOTOW AGROTECHNICZNYCH

N

o v kW

Wptyw aparatury agrolotniczej na osiggi samolotu
Wymagania dotyczace lgdowisk do wykonywania

prac agrolotniczych

Prace przygotowawcze na lotnisku do prac agrolotniczych
Wykonanie lotu

Wspotdziatanie cztonkéw zatogi

Szczegdty eksploatacji samolotu An — 2 wyposazonego

w aparature opylajgca do obrobki pdl potozonych

na duzych wysokosciach

tadowanie srodkéw chemicznych i sterowanie aparaturg
rolnicza

Tabele orientacyjnych wydatkéw chemikalii

przy V =160 km/h

Bezpieczenstwo i higiena pracy
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ROZDZIAtL 4

UZYTKOWANIE SAMOLOTU | WYKONYWANIE LOTOW

Dane osiggowe zawarte w punkcie 1 niniejszego rozdziatu odnoszg sie do wariantu transportowego. Korekte tych
danych dla wariantu rolniczego /predkos¢ przelotowa, dtugo$¢ rozbiegu i dobiegu/ dokonywaé w oparciu
o wskazowki podane w rozdz. 4 — 40.

1. Przygotowanie do lotu.

Przygotowanie do lotu ma na celu zapewnia bezpiecznego i ekonomicznego wykonania kazdego lotu.
Podstawowymi elementami przygotowania do lotéw s3:

/1/ Okreslenie przy uktadaniu planu lotu najkorzystniejszych warunkéw lotu, potrzebnej ilosci
paliwa oraz wyznaczenie potozenia Srodka ciezkos$ci samolotu.

/2/ Napetnienie samolotu paliwem i materiatami smarowniczymi zgodnie z obliczeniami wg planu
lotu. Rzeczywiste napetnienie samolotu benzyng i olejem sprawdza w trakcie przygotowania do lotu
/przez gardziele wlewowe/ wyznaczony przez dowddce samolotu cztonek zatogi.

/3/ Rozmieszczenie tadunku zgodnie z dokonanym obliczeniem wywazenia samolotu.

Okreslenie najkorzystniejszych warunkéw lotu:

Zadanie sprowadza sie do:
— okreslenia najkorzystniejszej wysokosci lotu;
— okreslenia warunkdéw pracy silnika dla lotu na wybranej wysokosci;

— okreslenia potrzebnej ilosci paliwa.

A. Okreslenie najkorzystniejszej wysokosci lotu.

Przy bezwietrznej pogodzie lub przy jednakowym wietrze na wszystkich wysokosciach, najkorzystniejsze
bed3 nastepujgce wysokosci /w zaleznosci od dtugosci trasy lotu bez Ilgdowania/:

np. przy trasie 300 km - wysokos$¢ 1000 m
przy trasie 600 km - wysokos$¢ 2000 m

Wymienione wyzej najkorzystniejsze wysokosci mogg stuzy¢ tylko dla ogdlnej orientacji przy wyborze
wysokosci. W przypadku posiadania informacji o wiatrach na rézinych wysokosciach najkorzystniejsza
wysokos¢ lotu nalezy okredli¢ na podstawie obliczen.

Przy tej samej mocy silnika i jednakowym czasowym zuzyciu paliwa, predkos¢ rzeczywista samolotu jest
wyzsza na wysokosci niz przy ziemi. Przyrost predkosci uzyskuje sie dzieki zmniejszeniu oporu powietrza.
Dla samolotéw An — 2 przyrost predkosci w warunkach przelotowych wynosi $rednio 5 km/h na kazde
1000 m wysokosci.

W tabeli 1 podano schemat obliczania najkorzystniejszej wysokosci.

Literami AV /p.6/ w schemacie obliczenia oznaczono przyrost predkosci kosztem zmniejszenia oporu przy
rownej na wszystkich wysokosciach przelotowej mocy silnika.

Kierunek i predkos¢ wiatru w schemacie obliczern /pp. 2 i 3/ nalezy wypisa¢ z komunikatu
meteorologicznego, ktéry wydaje pilotowi dyzurny synoptyk przed lotem.
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Schemat obliczenia najkorzystniejszej
wysokosci przy rzeczywistym kacie

drogi /RzKD - 260°/

Tabela 1
Wysoko$é, m 500 1000 1500 2000 30000
Kierunek wiatru /meteorologiczny — skad
wieje/, stopnie 70 60 50 30 360
Predkosci wiatru /km/h/ 10 20 30 30 40
Meteorologiczny kat wiatru, stopnie 170 160 150 130 100
Rdznica miedzy podrding i rzeczywistg
predkoscig kosztem wiatru /W -V /km/h/ +10 +19 +26 +18 +2
Przyrost predkosci w zaleznosci od
wysokosci /A V/ km/h/ 2 5 7,5 10 115
Sumaryczny przyrost predkosci kosztem
wysokosci i wiatru (W—V) AV /km/h/ 12 24 335 28 17

Kierunek wiatru podaje sie meteorologiczny tj. skad wieje, a predkos¢ wiatru podaje sie w kilometrach
na godzine. Wartosci /W —V/ w zaleznosci od kata wiatru podane sg w tabeli 2.

Wartosci te mozna okresla¢ dla réznych wysokosci takze przy pomocy dowolnego nawigacyjnego suwaka
pozwalajgcego na okreslenie predkosci podrdznej lub bezposrednio réznicy miedzy predkoscia i predkoscia
lotu.

Przy postugiwaniu sie suwakiem nawigacyjnym nalezy wektor predkosci lotu braé réiny w zaleznosci
od wysokosci, zmieniajgc go po 5 km/h na kazde 1000 metréow.

Okreslenie efektywnosci wiatru /W —V/.

W gérnym poziomym wierszu tabeli 2 podana jest predkos¢ wiatru, a w lewej pionowej
kolumnie — meteorologiczny kat wiatru.

Kat wiatru — to kat miedzy linig drogi i kierunkiem wiatru.

W celu unikniecia pomytek w okresleniu kata wiatru, zaleca sie postugiwac rézg wiatrow, przedstawiong
narys.4.1.

Na rysunku tym wiatr ma kierunek meteorologiczny /’skad wiej”’/ 40°, a kierunek lotu /”’dokad leci”’/
jest 260°. Tak wiec kat miedzy tymi dwoma kierunkami jest meteorologicznym katem wiatru.

Postugujac sie rys. 4.1. kat wiatru zawsze okresla sie wg tych samych zasad jako kat miedzy kierunkiem
wiatru i kierunkiem lotu.

Przy tym nalezy brac ten kat, ktéry jest mniejszy niz 180°, poniewaz tablica zestawiona jest dla katéw wiatru
od 0° do 180°, a przy katach wiekszych niz 180° wartosci /W — V/ powtarzajg sie.

Najkorzystniejszg dla lotu wysoko$¢ po obliczeniu wg podanego schematu okresla sie wg kryteriow
najwiekszego sumarycznego przyrostu /lub najmniejszego sumarycznego zmniejszenia/. Predkosci
/pkt. 7 w schemacie obliczenia tabeli 1/.

Sumaryczny przyrost uzyskuje sie przez dodanie odpowiednich wielkosci z wiersza 5 i 6.

Okreslenie W —V na podstawie kata wiatru dla

samolotu z predkosciami lotu 150 — 220 km/h.
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TABELA

Met. kat

wiatru

0°
5o

10°
15°
20°
25°

30°
35°
40°
45°
50°
55°

60°
65°
70°
75°
80°
85°
90°

95°

100°
105°
110°
115°
120°

125°
130°
135°
140°
145°
150°

155°
160°
165°
170°
175°
180°

Predkos¢ wiatru /km/

Wiatr czofowy -

Wiatr tylny +

N NN - = O O R, P P NMNNNDN w w w ks b~ (2 BNV NG, BV, IO, ) |

L S R VS B OS]

(S22 BN O, RO, B Uy S SN

10

10
10
10
10

Vo]

O O NN 00 00 0

O L N W WP~ WU

U b W NN R

O 00 00 N O WU,

10
10
10
10
10

15

15
15
15
15
14
14

13
12
12
11
10

= N W U NN

N oo wwN e

0o

10
11
12
13

13
14
14
15
15
15

20

20
20
20
19
19
18

17
16
16
15
13
12

= W s~ OO0 O

O O B~ N PR

12
13
15
16
17

18
19
19
19
20
20

T x\\& baza wiedzy pilota

-

25 30 35 40 45
25 30 35 40 45
25 30 34 39 44
25 29 34 39 44
24 29 34 38 43
24 29 33 38 43
23 28 32 37 42
22 27 31 36 40
21 26 30 34 39
20 24 28 32 37
19 22 26 30 35
17 20 24 28 33
16 19 22 26 30
14 17 20 23 27
12 15 18 21 25
10 13 16 18 21
8 10 13 15 18
6 8 10 12 14
4 5 7 8 10
2 3 4 4 6
0 1 1 2
2 3 2 2 2
4 5 5 6 6
7 8 8 9 10
9 10 12 13 14
11 13 15 16 18
13 15 18 19 21
15 18 21 23 25
16 20 24 26 28
18 22 26 29 32
16 20 27 31 35
21 25 29 33 38
22 26 30 35 39
23 28 32 37 41
24 28 33 38 42
24 29 34 39 43
25 29 34 39 44
25 30 35 40 45
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Rys. 4.1. Réza wiatrow.

W przyktadzie podanym w tabeli 1 najkorzystniejszg wysoko$¢ uzyskano 1500 m. Na tej wysokosci, wiatr
zwieksza predkos¢ samolotu o 26 km/h, a kosztem zmniejszenia oporu, predkos¢ zwiekszy sie o 7,5 km/h.
Sumaryczny przyrost predkosci otrzymamy 33,5 km/h. Na wszystkich pozostatych wysokosciach
sumaryczny przyrost predkosci otrzymamy mniejszy niz na wysokosci 1500 m.

B. Okreslenie warunkéw pracy silnika.

Zakres przelotowych predkosci dla samolotu An — 2 w locie poziomym wynosi od 145 do 225 km/h
wg wskazan predkosciomierza.

Warunki pracy silnika zapewniajgce wymienione predkosci, znajdujg sie w nastepujacych granicach:

ilos¢ obrotow silnika od 40 do 70% mocy nominalnej;

ci$nienie fadowania od 706,5 do 1013 hPa /od 530 do 760 mmHg/;

zuzycie paliwa od 117 do 220 I/h.

W wymienionym zakresie predkosci lotu poziomego istnieje kilka charakterystycznych warunkéw:

/1/ Warunek najdtuzej trwajgcego lotu. Odpowiada predkosci przyrzagdowej poprawionej 145 km/h.
W tych warunkach zuzycie godzinowe paliwa jest najmniejsze. Przy pracy silnika na 1500 obr/min
dla takiej predkosci, w zaleznosci od wysokosci i masy w locie, nalezy ustali¢ cisSnienie fadowania
od 706,5 do 800 hPa /od 530 do 600 mm Hg/.

Zuzycie paliwa przy takich warunkach pracy silnika /takze w zaleznos$ci od wysokosci i masy w locie/
wynosi od 110 do 150 I/h.

Im mniejsza jest wysokos¢ lotu, tym mniejsze jest godzinowe zuzycie paliwa dla statej predkosci
wszywanej, dlatego najdtuzszy lot z okresSlonym zapasem paliwa mozna osiggng¢ na matych
wysokosciach.

/2/ Warunek najwiekszego zasiegu lotu. Przy tym warunku kilometrowe zuzycie paliwa jest
najmniejsze. Odpowiada ono predkosciom przyrzgdowym od 147 do 175 km/h i zalezy tylko
od masy samolotu w locie: dla masy 5250 kg predkos¢ przyrzgdowa 175 km/h, a dla masy 400 kg
147 km/h.
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Przy pracy silnika na 1500 obr/min dla tych predkosci nalezy utrzymywac cisnienie tadowania
od 706,5 do 900 hPa /530 do 675 mm Hg/ zuzycie paliwa przy tym wynosi okoto 0,83 I/km.

Przy wymienionych predkosciach /przyrzadowych/ kilometrowe zuzycie paliwa jest prawie
jednakowe na wszystkich wysokosciach, dlatego zasieg lotu z okresSlonym zapasem paliwa jest
praktycznie jednakowy na wszystkich wysokosciach.

Warunek najwiekszego zasiegu nalezy stosowac w takich lotach, gdy czas nie jest ograniczony,
a pierwszorzedne znaczenie ma ekonomiczne zuzycie paliwa.

/3/ Warunek najwiekszej mocy przelotowej. Najwieksza z mocy przelotowych, ktérg mozna
wykorzysta¢ w dtugotrwatych lotach, odpowiada 70% nominalnej mocy silnika ASz — 62 IR.
Predkos¢ przelotowa w locie poziomym przy tych warunkach pracy silnika — jest najwieksza.
Predkosc¢ przyrzgdowa zmienia sie w zaleznosci od wysokosci i masy samolotu w locie, w granicach
od 200 do 255 km/h, a predko$é rzeczywista od 210 do 240 km/h.

Moc réwng 70% mocy nominalnej otrzymuje sie przy pracy silnika ASz — 62 IR na 1800 obr/min
z tadowaniem od 919,8 do 1013 hPa /690 — 760 mm Hg/. Cisnienie tadowania 919,8 hPa
/690 mm Hg/ odpowiada lotom na wysokosci 3000 m, a 1013 hPa /760 mm Hg/ — lotom przy ziemi.
Zuzycie paliwa wynosi przy tym 220 |/h, a kilometrowe zuzycie od 0,92 do 1,04 I/km. Najwiekszg
moc przelotowg zezwala sie stosowac w przypadkach, gdy nalezy uzyskaé mozliwie duzg predkosc
w ciggu dtugotrwatego lotu.

W lotach rejsowych wg rozktadu mozna stosowac¢ dowolne warunki — od warunku najwiekszego
zasiegu do warunku najwiekszej mocy przelotowe;.

Wszystkie dopuszczalne warunki przelotowe podane sg w tabeli 3 — “Przelotowe warunki lotu
poziomego na samolocie An — 2.” W tej tabeli dla kazdej wielkosci predkosci podaje sie
najkorzystniejszg ilos¢ obrotdw silnika i wielkosci cisnienia tadowania w zaleznosci od masy w locie
i wysokosci. Wybor tego lub innego warunku zalezy od czasu zaplanowanego lotu. Np. jesli
zaplanowany czas przewiduje predkos¢ podrézng 180 km/h, a lot odbywa sie z wiatrem czotowym
20 km/h, to w tabeli nalezy znalez¢ warunek odpowiadajgcy rzeczywistej predkosci lotu 200 km/h.
Jesli przy tym masa w locie jest réwna 4500 kg, a wysokos¢ 1000 m, to najkorzystniejsze warunki
pracy silnika zapewniajgce predkos¢ rownowazng 200 km/h beda:

n = 1540 obr/min
Px =906,5 hPa /680 mm Hg/

Predkosé przyrzadowa poprawiong uzyskuje sie 192 km/h, a zuzycie paliwa 167 I/h.

W tabeli 3 podano tacznie 86 warunkdéw lotu poziomego dla czterech mas w locie i pieciu wysokosci.
Wysokosci w tabeli podane sg przy temperaturze standardowej /tj. pod warunkiem, ze temperatura
powietrza przy ziemi wynosi +15 °C i ze zwiekszeniem wysokosci na kazde 1000 metréw zmniejsza
sie ona o 6,5°/. Jesli faktycznie temperatura rézni sie od standardowej wiecej niz o 10 °C,
to w przypadku okreslenia warunkow pracy silnika wg danej tabeli predkos¢ rzeczywista nie bedzie
odpowiadata podanemu warunkowi pracy silnika.

Bardziej doktadnie, najkorzystniejsze warunki lotu mozna okresli¢ wg wykresu warunkéw
przelotowych. Na tym wykresie mozna takie uwzglednia¢ pogorszenie wifasnosci
aerodynamicznych konkretnego samolotu i wprowadzi¢ odpowiednig poprawke, poniewaz tabela
sporzgdzona jest wg danych samolotu wzorcowego.

Wvykres warunkow przelotowych.

Podstawowym przeznaczeniem wykresu jest okreslenie najkorzystniejszych warunkdw pracy silnika
i zuzycia paliwa dla lotu poziomego na dowolnej predkosci przelotowej, dowolnej wysokosci lotu
i przy wszystkich dopuszczalnych masach samolotu w locie.
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Opis wykresu warunkéw przelotowych.

W gornej czesci wykresu umieszczona jest skala wysokosci wg wysokosciomierza /H 760/. W dolnej
czesci umieszczona jest skala predkosci przyrzagdowej nie posiadajgca poprawki ani przyrzgdowej,

ani aerodynamicznej. Predkos¢ wyliczona wg takiego “idealnego” przyrzadu nazywa sie predkoscia
rownowazng, a skala na wykresie posiada oznaczenie Vo. Powyzej naniesiona jest skala predkosci
przyrzadowej poprawionej. Oznaczona jest ona V .
Roéznica pomiedzy skalami ViV pp daje poprawke aerodynamiczng predkosciomierza.
Poprawke przyrzagdowg predkosciomierza nalezy uwzglednia¢ oddzielnie dla kazdego egzemplarza.
W lewej czesci wykresu umieszczona jest skala wysokosci wg miedzynarodowej atmosfery
wzorcowej /MAWY/, oznaczona literg H a.
Posrodku wykresu naniesiono jedenascie pochytych linii, oznaczajgcych temperature powietrza
zewnetrznego od + 50 °C do — 50 °C. Srednia z tych linii, oznaczajaca 0 °C, oznaczona jest grubsza
linia dla dogodniejszego odczytu temperatur.
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Rys. 4.2. Wykres warunkéw przelotowych lotu.

Wzajemne usytuowanie linii temperatur i skali wysokosci obliczano tak, ze zestawienie dowolnej wysokosci
wg przyrzadu /cisnienia/ i jednej linii temperatur okresla wysokos¢ wg gestosci powietrza,
tj. wg miedzynarodowej atmosfery wzorcowej. Krzywe linie cienkie, oznaczone od 130 do 250 km/h
oznaczajg predkosé rzeczywistg. Dla kazdej wysokosci i kazdej temperatury powietrza zewnetrznego
uzyskuje sie inny stosunek miedzy predkoscig przyrzadowa poprawiong /na skali V o,/ i predkoscig
rzeczywistg. Na opisana siatke wykresu naniesiono charakterystyki silnika. Grubymi liniami przedstawiono
moc silnika procentowo w odniesieniu do nominalnej. Na kazdej z linii podana jest ilos¢ obrotéw silnika
i odpowiednie godzinowe zuzycie paliwa. Zakres mocy przelotowych, naniesionych na wykresie, znajduja
sie w granicach od 35 do 70 % mocy nominalnej, a godzinowe zuzycie paliwa od 117 do 220 I/h.

llo$¢ przelotowych obrotow silnika oznaczone sg w granicach od 1500 do 16000br/min.

Odpowiednio do mocy i ilosci obrotdw na wykresie naniesiono sze$¢ krzywych linii, przedstawiajacych
cisnienie tadowania w granicach od 666,5 do 999,7 hPa /od 500 do 750 mm HG/.

Dwa zakreskowane waskie pasy, oznaczone literami Rmax, Ograniczaja predkosci lotu poziomego,
odpowiadajgce najmniejszemu kilometrowemu zuzyciu paliwa.

Lewy z tych paséw odnosi sie do masy w locie 4000 kg, a prawy — do 5000 kg. Inne masy w locie znajduja
sie przez interpolacje lub ekstrapolacje.

Dla masy 5250 kg pas ten przesunie sie w prawo o 5,75 podziatki.

W dolnej czesci wykresu warunkéow przelotowych wykonany jest wykres uzupetniajacy, uwzgledniajgcy
niezbedne zmiany warunkdéw pracy silnika w zaleznos$ci od masy w locie.

Znajdz wiece] na Tomasz Osip 101

1@ nakolannik. pl

= \ baza wiedzy pilota



Przyktad postugiwania sie wykresem warunkow przelotowych.

Zadanie 1.

Polecono utrzymad czas lotu $cisle wg planu. Start o 10 2 Igdowanie o 13 %, Czas lotu wg planu — 3 godz.
Odlegtos¢ miedzy portamilotniczymi 550 km. Rzeczywisty kat drogi trasy powietrznej 250°, prognoza wiatru
na roznych wysokosciach taka, jak podano w schemacie obliczenia najkorzystniejszej wysokosci lotu /tab 1/.
Wysokos¢ lotu po uzgodnieniu z dyspozytorem wybieramy 1500m, zgodnie z najkorzystniejszg wysokoscia.
Warunkiem zadania jest, aby $rednia predkos¢ od startu do lgdowania wynosita:

550 km : 3 godz. = 183 km/h

A zeby okresli¢ konieczng predkos¢ przelotowg w locie poziomym, nalezy uwzgledni¢ strate czasu
na manewrowanie w rejonie portéw lotniczych po starcie i przed lgdowaniem /4 minuty/ i dodatkowg
strate czasu na nabranie wysokosci /po 2 minuty na kazde 1000 m/.

Ogdlna strata czasu 4 + 3 = 7 minut, podrdzna predkos¢ w locie poziomym powinna wynosi¢:

550 : 2 godz. 53 minuty = 191 km/h

Na wybranej wysokosci zgodnie z wyliczeniem z tabeli 1, sktadowa wiatru /W —V/ okazuje sie tylng i wynosi
26 km/h. Z kolei predkos$¢ rzeczywista powinna wynosié:

191 - 26 = 165 km/h

Predkos¢ przyrzadowa, warunki pracy silnika i zuzycie paliwa okreslamy wg wykresu warunkéw
przelotowych dla predkosci rzeczywistej 165 km/h i masie w locie na poczatku lotu 4500 kg.

Temperature powietrza na wysokosci 1500 m obliczamy wg gradientu temperatur, znajgc temperature
na ziemi lub okreslamy bezposrednio w locie.

Dla przyktadu bierzemy temperature + 20 °C.

Rozwigzani przyktadu /rys. 4.2./. Od podziatki, odpowiadajgcej wysokosci wskazywanej 1500 m /pkt. 1/,
opuszczamy pionowa linie w dét, do przeciecia z linig odpowiadajgcg temperaturze powietrza zewnetrznego
+ 20 °C /punkt 2/.

Na tym poziomie odczytujemy wysokos¢ wg gestosci powietrza, ktéra wynosi 2050 m.

Nastepnie uzyskany punkt przenosimy poziomo w lewo do przeciecia sie z linig predkosci rzeczywistej
165 km/h /pkt. 3/. Dalej ponownie opuszczamy po pionowej linii w dét do skali predkosci przyrzadowej
poprawionej /pkt. 4/, gdzie odczytamy:

V pp = 148 km/h

Teraz mozna okresli¢ warunki silnika. W tym celu z punktu odpowiadajgcego predkosci przyrzagdowej
poprawionej 148 km/h /pkt. 4/ nalezy opusci¢ linie rownolegle do pochytych linii, do miejsca jej przeciecia
sie z linig odpowiadajgcg masie w locie 4500 kg /pkt. 5/. Nastepnie uzyskany punkt przenies¢ pionowo
do géry poziomu odpowiadajgcego wysokosci — wg gestosci powietrza 2050 m /pkt. 6/.

* w uzyskanym punkcie odczytujemy:

Wymagang moc silnika rowng 42 % mocy nominalnej, ilos¢ obrotéw — 1500 obr/min, ci$nienie
tadowania — 733,2 hPa /550 mm Hg/ i zuzycie paliwa 139 I.

Zadanie 2.

Podane sg warunki najmniejszego kilometrowego zuzycia paliwa. W locie na wysokos$ci 1200 m przy masie
w locie 5000 kg i temperaturze powietrza zewnetrznego + 10 °C nalezy znalez¢ predkosé i warunki pracy
silnika, przy ktdérych zuzycie paliwa na kilometr drogi bedzie najmniejsza.
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Rozwigzanie:

Z punktu odpowiadajgcego wysokosci 1200 m /wg skali H = 760/ opuszczamy pionowg linie w dét
do przeciecia sie z linig temperatury + 10 °C. Nastepnie przenosimy uzyskany punkt poziomo w prawo
do linii Rmax dla masy 5000 kg, gdzie odczytujemy predko$é rzeczywistg 182 km/h i dalej pionowo w dot
do skali V pp, na ktdrej odczytujemy predkosé przyrzagdowga poprawiong 170 km/h.

W celu okreslenia warunkéw pracy silnika dla znalezionej predkosci z najmniejszym kilometrowym zuzyciem
paliwa, nalezy punkt predkosci przyrzadowej 170 km/h przenies¢ w kierunku pochylonych linii do poziomu
masy w locie 5000 kg, a nastepnie pionowo do géry do poziomu wysokosci H 4, na ktdrym linia wysokosci
wskazywanej przecina sie z linia temperatury powietrza zewnetrznego.

W uzyskany punkcie odczytujemy moc 49 % mocy nominalnej, zuzycie paliwa 153 I/h, ilo$¢ obrotéw silnika
1500 obr/min, ci$nienie tadowania 846,5 hPa /635 mm Hg/.

Zadanie 3.

Podana jest moc silnika. Przy sprawdzeniu osiggéw samolotu, kiedy wymagane jest okreslenie, czy nie
zmniejszyta sie predkos¢ samolotu w wyniku dtugotrwatej eksploatacji i wielokrotnych remontéw, mozna
postugiwac sie wykresem warunkow przelotowych. W tym celu nalezy ustali¢ okreslone warunki pracy
silnika /jeden z wymienionych w wykresie warunkéw przelotowych/ i zmierzy¢ predkosé lotu poziomego
w tych warunkach.

Jezeli predkos¢ rézni sie od predkosci odczytanej z wykresu nie wiecej niz o 3 %, to uznaje sie jg za nie
odbiegajaca od normalnej.

Przyktad:

Nalezy okresli¢ predkos¢ samolotu z masg w locie 4000 kg na wysokos¢ 1000 m przy temperaturze
powietrza zewnetrznego — 10 °C i mocy silnika réwnej 60 % mocy nominalne;.

Rozwigzanie:

Z podziatki H = 760 odpowiadajgcej wysokosci wsk. 1000 m, opuszczamy pionowg linie w dét do przeciecia
sie jej z linig temperatury powietrza zewnetrznego — 10 °C.

Nastepnie przenosimy otrzymany punkt poziomo w prawo do linii mocy 60%.

W uzyskanym punkcie odczytujemy warunki pracy silnika.

n = 1650 obr/min
px = 966,5 hPa /725 mm HG/

Nastepnie uzyskany punkt przenosimy pionowo w dét do linii masy w locie 4000 kg, a od niej — w gore
rownolegle do linii pochytych — do skali V 4, gdzie odczytujemy:

predkosé przyrzgdowa poprawiong — 209 km/h.

Dla doktadnego sprawdzenia danych samolotu w locie nalezy bezwzglednie uwzglednia¢ poprawki
przyrzagdowe predkosciomierza i wskaznika ciSnienia fadowania, a sam lot powinien odbywac
sie w spokojnej atmosferze.

Wvykorzystanie wykresu warunkdw przelotowych dla samolotdw o pogorszonych wtasnosSciach
aerodynamicznych.

W wyniku dfugotrwatej eksploatacji, aerodynamiczne charakterystyki samolotu mogg ulec widocznemu
pogorszeniu. Na takich samolotach predkosé lotu przy okreslonej mocy silnika jest mniejsza, niz wyznaczona
wg wykresu warunkow przelotowych. Celem postuzenia sie wykresem warunkéw przelotowych /rys. 4.2./
do wyznaczenia parametrow w locie samolotu z pogorszong aerodynamika, nalezy doktadnie wiedzie¢,
o ile zmniejszyta sie predkos¢ samolotu.

Aby to okresli¢, nalezy w jednym z lotéw doktadnie zmierzyé predkosé przyrzagdowa na dowolnej mocy
przelotowej, sposrod podanych na wykresie.
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Nastepnie nalezy poréwnac predkos¢ zamierzong z tg, jakg uzyskuje sie przy wyznaczaniu predkosci
wg wykresu warunkéw przelotowych dla tych samych warunkdéw pracy silnika, przy tej samej masie w locie,
na tej samej wysokosci i przy tej samej temperaturze.

Przy pomiarze predkosci nalezy uwzgledni¢ poprawki przyrzgdowe obrotomierza, wskaznika cisnienia
tadowania i predkosciomierza. Rdznica miedzy faktycznie zamierzong predkoscig przyrzagdowga poprawiong
i predkoscig przyrzadowa poprawiong odczytang wg wykresu, daje poprawke predkosci dla danego
egzemplarza samolotu.

Aby okresli¢ warunki pracy silnika dla uzyskania zadanej predkosci na tym samolocie, nalezy w schemacie
rozwigzania zadan wg wykresu doda¢ jedno dziatanie, a mianowicie: punkt 6 /rys. 4.2. w zadaniu 1/
przenies¢ poziomo w prawo na wielkos$é poprawki predkosci i tu odczytaé warunki pracy silnika.

Jesli na przyktad wiadomo, ze predkosci jakiegokolwiek samolotu sg o 10 km/h mniejsze, to rozwigzujgc
zadanie 1, przeniesiemy punkt 6 w prawo o 10 km/h /punkt 7/. Znajdziemy, ze dla otrzymania predkosci
rzeczywistej 165 km/h potrzebna jest moc réwna 45 % mocy nominalnej 1500 obr/min i cisnienie tadowania
766,5 hPa /590 mm Hg/. Zuzycie paliwa przy tym bedzie 145 I/h zamiast 139 I/h /pkt. 6/ dla samolotow
z normalnymi osiggami.

C. Obliczanie potrzebnej ilosci paliwa.
llos$¢ paliwa potrzebng do wykonania lotu na wyznaczonej trasie, oblicza sie wg nastepujgcego wzoru:
Gpal= Gu:+Gnz+G,

gdzie: G ,; — ilo$¢ paliwa zuzytego w locie w czasie obliczeniowym od mementu startu do lgdowania,
bez zapasu nawigacyjnego;

G n... — hawigacyjny zapas paliwa;
G, —ilos¢ paliwa zuzytego na ziemi dla podgrzania i wyprébowania silnika i dla kotowania.

/1/ Zuzywalng ilo$¢ paliwa /G ./ okresla sie, wyliczajgc uprzednio obliczeniowy czas lotu T opi,
Dla wyliczonego obliczeniowego czasu lotu, w zaleznos$ci od podanej mocy silnika /w %/ w locie poziomym,
wg wykresu zuzycia paliwa /rys. 4.3./ znajdujemy zuzytg ilos¢ paliwa /G /.

emf".g-._..__.._-_J l }.l =
00} i "%b,&”
Lo AL AL

e VA7
w| | |7
V4

W
"d

£888
8

S

%\_

vzycie polia (o startu do lgu
3
S
&

Fg'/
L It

3 30 o B 3 30
f 2 3 9 5

Obliczemiony czas loty

{od starty do ladowaria)

3 30
6 7 8Tobl godr.

Rys. 4.3. Wykres zuzycia paliwa.
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/2/ Niezbedny nawigacyjny zapas paliwa okresla sie zgodnie ze Szczegdétowymi Przepisami Eksploatacji
Statkéw Powietrznych.

/3/ Paliwo, przeznaczone do podgrzewania i wyprébowania silnika oraz kotowania nie jest uwzglednione
przy obliczaniu zatadowania samolotu.

Zatadowuje sie je kazdorazowo zgodnie z konkretnymi warunkami /wychodzac z norm zuzycia paliwa przy
pracy silnika na ziemi 45 kg/h/ lecz nie wiecej niz 20 kg. Ta ilo$¢ paliwa zazwyczaj zuzywana jest do momentu
startu samolotu.

Przyktad:

Okresli¢ zuzywalng ilos$¢ paliwa /G ,u:/, jesli obliczony czas lotu /Tob/ rowna sie 3 godz i 30 min, a potrzebna
do wykonania lotu moc okreslona wg wykresu warunkéw przelotowych wynosi 60 % mocy nominalnej.
Korzystamy z wykresu /rys. 4.3./; z pkt. 1, odpowiadajgcego Ton = 3 godziny 30 minut, przenosimy pionowg
linie w goére do poziomu linii Ne = 60 % /punkt 2/. Na skali G ,,; odczytujemy odpowiednie ilosciowe zuzycie
paliwa /zuzycie paliwa od startu do lgdowania/ 700 | lub 525 kg.

D. Zatadowanie samolotu

Prawidtowe zatadowanie samolotu jest bardzo waznym elementem przyczyniajgcym sie do prawidtowego
przebiegu samego lotu. W tym tez swietle kazdorazowo przed lotem nalezy okresli¢ srodek ciezkosci
zatadowanego samolotu na podstawie wykresu okreslenia s$rodka ciezkosci, aby $rodek ciezkosci
nie wychodzit poza dopuszczalne granice.

Na samolocie w wariancie transportowo — pasazerskim dozwolone jest przewozenie 12 pasazerdw
lub skoczkéw spadochronowych z petnym wyposazeniem.

W przypadku, gdy pasazerowie lub skoczkowie nie stanowig kompletu tj. 12 oséb, nalezy zawsze
pozostawiac wolne miejsca z tytu kabiny tadunkowo — pasazerskiej.

Przy zatadowaniu samolotu tadunkami mozesz postugiwac sie strzatkami z zaznaczeniem wielkosci fadunku,
namalowanymi na prawej burcie kadtuba. Naprzeciw zielonej strzatki z napisem “Do 1500 kg” mozesz
umieszcza¢ dowolny tadunek o masie nie przekraczajgcej 1500 kg, przy czym srodek ciezkosci bedzie lezat
w przedziale 24 — 25,5 SCA. Czerwone strzatki oznaczone napisami: 1000, 850, 600, 400, 280 i 250 wskazuja
skrajne potozenie tadunkéw, przy ktérych srodek ciezkosci samolotu zatadowanego lezy w granicach
31,2 % SCA.

Przyktad:

Jeden tadunek o masie 600 kg mozesz umiesci¢ w dowolnym miejscu miedzy zielong strzatkg z napisem
“Do 1500 kg” i czerwona strzatkg z napisem “600 kg”’. Jezeli tadunek sktada sie z kilku czesci, to rozmies¢
go w ten sposob, aby wypadkowy srodek ciezkosci fadunku znajdowat sie naprzeciw czerwonej strzatki
z napisem rownym fgcznemu ciezarowi fadunku lub przed nig az do zielonej strzatki z napisem
“Do 1500 kg”. Przy duzej ilosci tadunkdw, potozenie srodka ciezkosci sprawdz przy pomocy wykresu.
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Rys. 4.4. Potozenie strzatek okreslajgcych dopuszczalne rozmieszczenie tadunkow.

/1/ Postugiwanie sie wykresem wywazenia.

Przyktad tadowania:

| wariant Il wariant
— samolot pusty ze $srodkiem ciezkosci
20,8 % SCA /przyktadowo/ 3300 kg 3300 kg
— pasazerowie /12 x 75 kg/ 900 kg -
— zatoga 160 kg 160 kg
—olej 75 kg 75 kg
— paliwo 900 kg 765 kg
Samolot zatadowany do startu 5335 kg 5500 kg
Srodek ciezkoéci wg wykresu jest: 29,6 % 31,3%
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Potozenie srodka ciezkosci samolotu okreslaj na podstawie wykresu str. 109 w nastepujgcy sposob:

Z punktu przeciecia linii srodka ciezkosci i linii masy pustego samolotu, /gérna czes$¢ wykresu/ narysu;j
pionowg linie w dét do pierwszej skali z odpowiednim przypadkiem zatadowania. Nastepnie od linii
pionowej odtdz w kierunku wskazanym strzatkg odcinek poziomy o dtugosci odpowiadajgcej danemu
tadunkowi zgodnie ze skala. Z kolei z korica tego odcinka narysujg linie pionowa w dét do skali z nastepnym
miarodajnym przypadkiem zatadowania i poprowadz z jej konca odcinek poziomy, ktérego wielkosc¢
i kierunek ustal jak poprzednio. Postepujac w ten sposdb uwzglednij wszystkie przypadki aktualne
zatadowania samolotu, tj. wszystkie rodzaje zatadowanych tadunkdw i ich rozmieszczenie na samolocie.
Po odtozeniu odcinka przedstawiajgcego ilo$¢ paliwa na ostatniej poziomej skali — z korica tego odcinka
narysuj pionowa linie w dét do przeciecia sie z linig poziomg odpowiadajgcg masie catkowitej samolotu
/dolna cze$¢ wykresu/. Punkt przeciecia pokazuje potozenie $rodka ciezkosci samolotu zatadowanego
do startu.

/2/ Okreslenie potozenie srodka ciezkosci metodg momentéw statycznych.

W celu wyznaczenia potozenia srodka ciezko$ci metodg momentdw statycznych nalezy wypisa¢ w tabelce
wartosci poszczegdlnych mas /G/, odlegtosci ich srodkéw ciezkosci od wregi nr 5 /X/ oraz momenty
statyczne réwne iloczynom G - X /patrz przyktad na str. 24 — dla samolotu czesciowo zatadowanego/.
Odlegtosc od wregi nr 5 do tytu samolotu przyjmuje sie za dodatnie, a do przodu za ujemne.

Odlegtosc¢ srodka ciezkosci samolotu pustego jest podana w karcie wazenia oraz w wyciggu z karty wazenia
samolotu na stronie 5 rozdziat 6. W rozpatrywanym przyktadzie zostata przyjeta 0,538 m, co odpowiada
21,5 % SCA.

Rodzaj Masa G Ramie X Moment GX
tadunku /kg/ /m/ /kgm/
Pusty samolot 3550 0,538 1802
Zatoga /dwdch cztonkow/ 160 -0,336 -54
Paliwo 50 0,944 47
Olej 50 -1,586 -79

> G=3610 > Gl=1716

Odlegtosc¢ srodka ciezkos$ci od wreginr 5 /m/:
Z: GX

G

Xsc=

Potozenie srodka ciezkosci w % SCA /$redniej cieciwy aerodynamicznej/

Ase

X .-
> bSCA

gdzie: L—odlegtosc sredniej cieciwy aerodynamicznej wregi nr 5 réwna 0,05 m

b sca — odlegtos¢ sredniej cieciwy aerodynamicznej réwna 2,269 m.
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Rys. 4.5. Wykres do wyznaczania potozenia srodka ciezkosci.

UWAGA: Linig ciagta pokazano | wariant. Linig przerywang pokazano Il Wariant

F 3

Znajdz wigcej na

Tomasz Osip

109

nakolannik. pl

r x& baza wiedzy pilota




F 3

Znajdz wigce) na

nakolannik. pl

r x& baza wiedzy pilota

- STRONA CELOWO POZOSTAWIONA DO WYKORZYSTANIA ---

Tomasz Osip

110




i
g

Rys. 4.6. Potozenie Sredniej cieciwy aerodynamicznej.

E. Okreslenie dtugosci rozbiegu samolotu.

Przed startem dowddca samolotu powinien okresli¢ wg nomogramu /rys. 4.7./ dtugosc¢ rozbiegu samolotu
i ocenic przeszkody na pasie podejscia.

Nomogram do okreslenia dtugosci rozbiegu.

Wedtug nomogramu mozna okresla¢ dtugosci rozbiegu dla réznych warunkdéw jak: temperatur powietrza,
ci$nienia atmosferycznego, wiatru, réznych stanéw nawierzchni lotniska /nawierzchnia gruntowa twarda,
miekka, piaszczysta, $niezna, ubita i nie ubita — dla samolotéw na nartach, nawierzchnia betonowa/,
nachylenie lotniska, rézne sposoby startu /start przy nominalnych warunkach bez zastosowania klap
i z klapami wychylonymi na 25°/ réznych mas startowych samolotu /od 4500 do 5500 kg/.

Sposdb postugiwania sie “nomogramem dla okreslenia dtugosci rozbiegu samolotu An — 2" /rys. 4.7./
sprowadza sie do:

/a/ Wychodzac z rzeczywistej temperatury przy ziemi znajduje sie na wykresie “A” punkt przeciecia linii
przeprowadzonej z dolnej skali /pionowo w goére/ z jedng z krzywych, charakteryzujaca rzeczywiste
ciSnienie;

/b/ Znaleziony punkt przeciecia przenosi sie /poziomo w prawo/ na wykres “B” do przeciecia sie z linig
przedstawiajgca faktyczng predkos¢ wiatru;

/c/ Z wykresu “B” znaleziony punkt przenosi sie pionowo w dét na wykres “C” do przeciecia sie z linig
charakteryzujaca stan lub rodzaj nawierzchni startowej;

/d/ Z wykresu “C” punkt przeciecia przenosi sie /poziomo w lewo/ na wykres “D”’ do przeciecia sie z linig
nachylenia nawierzchni startowe]j “pod gore” lub “w dot”’;

/e/ Z wykresu “D” punkt przenosi sie /pionowo w dét/ na wykres “E” do przeciecia sie z linig masy
startowej;

/f/ Z wykresu “E” punkt przeciecia przenosi sie /poziomo w prawo/ na wykres “F’ /do przeciecia
sie z prosta, obrazujgcg warunki i kat wychylenia klap/. Po przeniesieniu uzyskanego punktu /pionowo
w dot/ na dolng skale /L wm/ odczytuje sie uzyskang dtugos$é rozbiegu, odpowiadajacg faktycznym
warunkom startu.
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Rys. 4.7. Nomogram do okreslania rozbiegu samolotu.
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Rys. 4.8. Nomogram do okreslania dtugosci dobiegu samolotu.
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Przyktad:

Okresli¢ dtugosc rozbiegu samolotu An — 2 przy nastepujgcych warunkach.

Temperatura powietrza +30°C

Cisnienie atmosferyczne 973 hPa /730 mm Hg/
Wiatr czotowy 2m/s

Nawierzchnia startowa miekki grunt
Pochylenie do gory 0,01

Masa do startu 5500 kg

Warunki pracy silnika nominalne

Kat wychylenia klap 25°

Postepujac zgodnie z wyzej podanymi objasnieniami znajdujemy, ze przy podanych warunkach dtugos¢
rozbiegu rowna sie 335 m.
Rozwigzanie przyktadu pokazano kropkowana linig i strzatkami na wykresach nomogramu.

F. Okreslenie dtugosci dobiegu samolotu.

Dtugos¢ dobiegu okresla sie wg nomogramu /rys. 4.8./. Sposdb postugiwania sie tym nomogramem jest
analogiczny do sposobu postugiwania sie nomogramem dla rozbiegu.

Przyktad:

Okresli¢ dtugos¢ dobiegu samolotu przy nastepujacych warunkach:

Temperatura powietrza +20°C

Cisnienie atmosferyczne 960 hPa /720 mm Hg/
Wiatr czotowy 2m/s

Nawierzchnia startowa grunt twardy
Pochylenie do goéry 0,1 do gory

Masa do startu 5250 kg

Warunki pracy silnika nominalne

Kat wychylenia klap 30°

Dla podanych warunkoéw dtugosci dobiegu samolotu An — 2 wynosi 225 m. Rozwigzanie przyktadu pokazano
linig kropkowang i strzatkami na wykresach.

Przeglad przed lotem.

Przed dokonaniem przeglagdu samolotu dowddca zatogi zobowigzany jest do przegladniecia ksigzek
poktadowych samolotu, upewnienia sie, czy usterki wykryte w poprzednim locie zostaty usuniete
i zorientowanie sie odnoscie rodzaju czynnosci wykonanych przez obstuge naziemng na danym samolocie.
Sprawdz obecnos¢ srodkow przeciwpozarowych obok samolotu, podstawek pod kotami podwozia, upewnij
sie, czy zdjete ustalacze steréw, lotek i pokrowce z samolotu, silnika i nadajnika ci$nienia powietrza oraz
odtgczone kotwiczenie. W zimie — sprawdz, czy usuniety jest $nieg, szron i 16d z catej powierzchni samolotu
i dokonaj przegladu samolotu.
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/1/ Grupa silnikowa.

Obejrzyj Smigto, ostony silnika, upewnij sie czy nie wycieka paliwo spod oston silnika i olej z chtodnicy oleju.
Na samolotach z nie wytgczonym filtrem przeciwpytowym sprawdz, w jakim potozeniu znajduje sie zastonka
chwytu powietrza w gérnej pokrywie ostony silnika. Przy temperaturach 0 °C i nizszych zastonka winna by¢
w potfozeniu zamknietym tj. w potozeniu pionowym. Przy temperaturach wyzszych niz 0 °C zastonka winna
by¢ w potozeniu otwartym.

/2/ podwozie gtéwne.

Obejrzyj podwozie, upewnij sie czy ugiecie amortyzatordow i cisnienie w kotach /wg ugiecia/ jest normalne.
Ugiecie amortyzatoréw wg skali naniesionej na ttoku winno by¢:

909 mm przy masie samolotu 3600 kg
117 £ 17 mm  przy masie samolotu 4200 kg
135+ 14 mm przy masie samolotu 4800 kg
148 £ 15 mm  przy masie samolotu 5250 kg
154 £+ 15 mm  przy masie samolotu 5500 kg

/3/ Lewa i prawa komora skrzydta.

Ogdlnym przeglagdem skrzydet upewnij sie, czy ptdcienne pokrycie nie posiada uszkodzen, czy nie jest
ostabiony nacigg tasm podtrzymujacych i nosnych. Zwréé uwage czy na dolnej powierzchni skrzydta
gdérnego nie wystepujg podcieki benzyny oraz czy zdjety jest pokrowiec z nadajnika cisnienia powietrza.

/4/ Prawa strona kadtuba.
Obejrzyj pokrycie kadtuba, czy nie posiada peknie¢ i deformacji.
/5/ Podworzie tylne.

Upewnij sie o normalnym ugieciu amortyzatora i niewyciekaniu oleju, a takze o wtasciwym cisnieniu
w detce kota. Ugiecie amortyzatora na postoju w zaleznosci od zatadowania samolotu miesci
sie w granicach od 50 do 70 mm /jezeli ryska na ttoczysku pokrywa sie z nakretka, to odpowiada to ugieciu
70 mm/.

/6/ Usterzenie.

Ogolnym przegladem upewnij sie, czy pokrycie ptdcienne na stateczniku poziomym, sterze wysokosci
i kierunku nie posiada uszkodzen.

Obejrzyj owiewki, czy nie posiadajg uszkodzen oraz czy wkrety mocujgce owiewki nie powypadaty
i czy nie jest uszkodzone szkto swiatta ogonowego.

/7/ Lewa strona kadtuba.
Dokonaj przegladu jak dla prawej strony.
/8/ Kabina tadunkowo — pasazerska i kabina zatogi.

/a/ Sprawdz zatadowanie samolotu, rozmieszczenie i zamocowanie bagazy. Sprawdz czy wywazenie
samolotu miesci sie w dopuszczalnym zakresie, wyjmij bolec zabezpieczajgcy zamek awaryjnego
wyjécia w kabinie tadunkowo — pasazerskiej /jezeli awaryjne wyjscie jest zabudowane
na samolocie/;

/b/ Upewnij sie o zdjeciu ustalacza sterownicy recznej i noznej;
/c/ Sprawdz, czy zamkniety i zabezpieczony jest awaryjny witaz;

/d/ Upewnij sie, czy przetgcznik iskrownikéw jest w potozeniu “0” — wytaczony, a dzwignie
sterowania silnikiem znajdujg sie w potozeniu odpowiadajgcym rozruchowi silnika;
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/e/ Sprawdz dziatanie lotek i steréw przez wychylenie w skrajne pofozenie sterownic, upewnij sie
o lekkosci ich ruchéw oraz prawidtowych wychyleniach;

/f/ Sprawd? ciénienie powietrza w instalacji /winno wynosi¢ minimum 4 MPa /40 kG/cm?/
oraz w instalacji hamulcowej;

/g/ Sprawdz napiecie akumulatora poktadowego /winno wynosi¢ minimum 24 V/;

/h/ Przy wigczonym zasilaniu sprawdz:
— sprawnos$c¢ wskaznika paliwa i ilo$¢ paliwa w lewej i prawej grupie zbiornikdw;
— wychylenie klap i klapek wywazajgcych;
— wychylenie zastonek chtodnicy oleju i zastonek oston silnika.

/i/ Sprawdz zewnetrzny stan wszystkich przyrzgddw. Wtacz zasilanie przyrzadow i wedtug wskazan
upewnij sie o ich sprawnosci.

Sprawdz prace sztucznego horyzontu AGK — 47 B;

/i/ Ustaw wskazowki wysokosciomierzy barometrycznych WD — 10 na “0” i poréwnaj wskazania
na skali ciSnienia barometrycznego z faktycznym cisnieniem atmosferycznym istniejgcym
na lotnisku;

Réznica nie powinna przekracza¢ 2 hPa /1,5 mm Hg/. Sprawdz zgodnos$¢ potozenia ruchomych
znacznikdw z zerem skali wysokosci, przy potozeniu skali barometrycznej na dziatce 1013,2 hPa /760
mm Hg/. Niepokrywanie sie skali ci$nienia barometrycznego nie moze przekracza¢ 10 m;

/k/ Uzgodnij wskazania zegara poktadowego;
/I/ Poréwnaj zerowe potozenie wskazowki wariometru;

/t/ Poréwnaj wskazania manometru ci$nienia tadowania z ci$nieniem atmosferycznym panujgcym
na lotnisku /réznica wskazan nie powinna by¢ wieksza niz 13,3 hPa /+ 10 mm Hg/.

/m/ Sprawdz potozenie sterowania zaworem paliwowym.

Po upewnieniu sie na podstawie powyzszego przegladu o gotowosci samolotu do lotu, przeprowadz
rozruch i prébe silnika.

3. Rozruch i préba silnika w okresie letnim.

A. Przygotowanie silnika do rozruchu.
Przed uruchomieniem silnika wykonaj nastepujace czynnosci:

/1/ Wtacz akumulator i sprawdz napiecia w sieci elektrycznej /przy zasilaniu z akumulatora
poktadowego/;

/2/ Otwérz zawdr sieci powietrznej i zahamuj kota przy pomocy hamulca stoiskowego;
/3/ Na pulpicie centralnym i tablicy przyrzaddw wtacz nastepujace przetgczniki:
— paliwomierza;
— kontrolera silnika EMI — 3K;
— wskaznika potozenia klap i wskaznika potozenia zastonek chtodnicy oleju;
—termometru mieszanki —termometru temperatury otoczenia;
— zastonek chtodnicy oleju;

— zastonek oston silnika;
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— urzadzen przeciwpozarowych;
— sygnalizacji potozenia drzwi, oswietlenia za tablicg;
— oswietlenia kabiny pasazerskiej /w razie potrzeby/;
— $wiatet pozycyjnych /w razie potrzeby/.

/4/ Sprawdz sprawno$¢ wyposazenia przeciwpozarowego.

Przy wtaczonym wytgczniku urzadzen przeciwpozarowych /patrz punkt 3/ winna sie pali¢ z6tta
lampka sygnalizujgca sprawnos¢ pirogtowica.

Po wtgczeniu przetacznikbw PN — 45M z napisem “Sprawdzenie uktadu przeciwpozarowego”
zabudowanych na lewym pulpicie winna zapali¢ sie czerwona lampka sygnalizacji pozaru;

UWAGA: Kotpaczek na przycisku z napisem “Pozar’”’ winien by¢ zaplombowany;

/5/ Sprawdzi¢ sprawnos¢ obwodu elektrycznego uktadu filtru sygnalizatora. Nacisnij na przycisk,
ktéry zabudowany jest na lewym pulpicie pod napisem “KONTROLA SYGNALIZ. OPILEK”.
Po nacisnieciu winna zapali¢ sie czerwona lampka sygnalizacyjna zabudowana na lewej tablicy
przyrzagdowej pod napisem “SYGNAL. OPILEK”. Po zwolnieniu przycisku lampka winna zgasnac;

/6/ Ustaw dzwignie sterownia skokiem $migta w potozenie “Maty skok $migta”, diwignie
sterowania korektorem wysokosci — w potozenie odpowiadajgce wzbogaceniu mieszanki, dzwignie
sterowania przepustnicg — w potozenie odpowiadajgce obrotom 700 — 800 obr/min. Zamknij
zastonki chtodzenia silnika i zastonki chtodnicy oleju;

/7/ Otwérz zawdr czteropotozeniowy, ustawiajgc pokretto w potozenie “zbiorniki otwarte”,
co odpowiada rdGwnoczesnemu wigczeniu obu grup zbiornikdw;

/8/ Reczng pompka paliwowg wytwérz w instalacji ci$nienie 24,4 — 34,3 kPa /0,25 — 0,35 kG/cm?/;
/9/ Po upewnieniu sie, ze iskrowniki sg wytgczone, obré¢ smigtem 3 -5 razy;
/10/ Przy obracaniu $migtem, po pierwszych 2 — 3 obrotach wstrzyknij do cylindréw paliwo przy

pomocy pompki zastrzykowej /2 — 5 zastrzykdw latem i 5 — 8 zastrzykéw zima/;

OSTRZEZENIE: NIE ZALEWA) DO CYLINDROW WIECEJ PALIWA, GDYZ MOZE TO DOPROWADZIC
DO ZMYCIA OLEJU Z GLADZI CYLINDROW.

/11/Jezeli silnik uruchamiasz w niedtugim czasie po zatrzymaniu i jezeli temperatura gtowic jest
w granicach 40—-80 °C, to przy rozruchu wystarczy da¢ 2 — 3 zastrzyki paliwa, wykonujgc 2 — 3 obroty
Smigtem;

UWAGA: Po zastrzyku paliwa przestaw dzwignie pompki zastrzykowej w potozenie “Wytgczone”.

OSTRZEZENIE: NIE OBRACAJ SMIGLEM | NIE WSTRZYKUJ PALIWA JEZELI TEMPERATURA GtOWIC
JEST WYZSZA NIZ 80 °C.

/12/ Rozruch silnika dokonuj rozrusznikiem elektrycznym zasilanym z akumulatora poktadowego
lub akumulatora lotniskowego.
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B. Rozruch silnika przy pomocy rozrusznika elektrycznego.

Po upewnieniu sie o gotowosci silnika do rozruchu podaj komende “Od $migta” i po otrzymaniu
odpowiedzi “Jest od $migta” przystgp do rozruchu silnika.
W tym celu:

/1/ Wtacz samoczynny wytgcznik nadmiarowy /AZS/ “Rozruch” i wyciggnij uchwyt z napisem
“Rozrusznik’, utrzymujac go w pofozeniu przez 8 —12 s w lecie i 15— 17 s w zimie, tj. tak dtugo, az
rozrusznik osiggnie state rownomierne obroty. Nastepnie wcisnij uchwyt, czym potgczysz rozrusznik
z watem silnika. Po wykonaniu przez Smigto 1 — 2 obrotéw witgcz iskrowniki ustawiajgc pokretto
w potfozenie “1 + 2.

/2/ Po pierwszych wybuchach podtrzymuj reczng pompka cisnienie paliwa przed gaznikiem
24,4 — 34,3 kPa /0,25 - 0,35 kg/cm?/, dopdki silnik nie zacznie rdwnomiernie pracowad.

UWAGA: Jezeli silnik przy rozruchu, zuzywszy zalane paliwo, nie przejdzie za zasilanie z gaznika,
mozesz dwa — trzy razy /nie wiecej/ po pierwszych wybuchach energicznie, lecz ptynnie przesungé
dzwignie gazu do konca w przdd i w tyt, aby podac paliwo pompka przyspieszajaca.

Jezeli silnik strzela w gaznik, nie ruszajgc dzwigni gazu wykonaj ptynnie pompka zastrzykowa kilka
zastrzykéw tj. podaj dodatkowg ilos¢ paliwa do ustalenia sie normalnej pracy silnika.

OSTRZEZENIE: JESLI W CZASIE STRZALU W GAZNIK NASTAPItO ZAPALENIE PALIWA W GAZNIKU
WYLACZ NATYCHMIAST ZAPLON | NIE RUSZAJAC DZWIGNI GAZU OBROC ROZRUSZNIKIEM WAL
SILNIKA. W PRZYPADKU GDY PtOMIENIE NIE GASNA PRZERWIJ ROZRUCH SILNIKA | WtACZ
URZADZENIE PRZECIPOZAROWE. ZABRANIA SIE RUSZANIA DZWIGNI GAZU PONIEWAZ WTEDY
POMPA PRZYSPIESZAJACA DAJE DODATKOWA PORCJE PALIWA | ZWIEKSZA SIE POZAR.

/3/ Dopiero po réwnomiernym zapracowaniu silnika ustaw przepustnice gaznika w potozenie
zapewniajgce predkos$¢ obrotowga 700 — 800 obr/min i jednocze$nie obserwuj manometr oleju.
Jezeli w ciggu 10 sek ci$nienie nie osiggnie 294 kPa /3 kG/cm?/, zatrzymaj silnik celem ustalenia
przyczyny braku cisnienia.

UWAGA: Jezeli silnika nie uruchomit sie zalej go ponownie paliwem i powtérz wymienione wyzej
czynnosci.

OSTRZEZENIE: 1. PRZED KAZDYM ROZRUCHEM Z ZALANIEM, OBOWIAZKOWO OBROC RECZNIE
SMIGLO W KIERUNKU PRZECIWNYM 4 — 6 OBROTOW W CELU WYDALENIA PALIWA
Z POPRZEDNIEGO ROZRUCHU | ZAPOBIEZENIA UDERZENIU HYDRAULICZNEMU.

2. NIE WOLNO WtACZAC ROZRUSZNIKA ELEKTRYCZNEGO WIECEJ NIZ CZTERY RAZY
ZRZEDU W ODSTEPACH MNIEJSZYCH NIZ 40 SEK. PO KAZDYCH CZTERECH PROBACH
ROZRUCHU NALEZY BEZWZGLEDNIE STUDZIC SILNIK ELEKTRYCZNY ROZRUSZNIKA
W CZASIE 30 MIN | DOPIERO PO TYM WZNOWIC ROZRUCH SILNIKA!

/4/ W przypadku niemozliwosci wykonania elektrycznego sprzegniecia rozrusznika, wykonaj

sprzegniecie mechaniczne.

/5/ Po dokonaniu rozruchu przestaw wytgcznik “ROZRUCH”” w potozenie wytgczone.
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C. Reczny rozruch silnika.

W przypadku uszkodzenia rozrusznika elektrycznego lub braku lotniskowego zrédta energii elektrycznej
przy jednoczesnym niedostatecznym natadowaniu poktadowego akumulatora zezwala sie wyjgtkowo
dokonac¢ rozruchu silnika postugujgc sie recznym napedem rozrusznika. Rozruch silnika wykonuj
w nastepujacej kolejnosci:

/1/ Wtacz akumulator poktadowy;

/2/ Sprawdyz, czy jest wytgczony zapton, obréc¢ recznie Smigto w kierunku obrotéw o 5 — 6 obrotow
i przy tym zalej silnik.

/3/ Wtz korbe recznego rozruchu silnika do tulejki recznego rozruchu i obracaj nig w kierunku
obrotow zegara, stopniowo zwiekszajgc predkos¢ obrotowa do 80 obr/min.

/4/ Wtacz iskrowniki i sprzegnij elektrycznie lub mechanicznie rozrusznik z silnikiem.
/5/ Dalszy tok rozruchu jak przy normalnym rozruchu.
D. Podgrzewanie silnika

/1/ Po dokonaniu rozruchu wtacz pradnice i utrzymuj silnik na 700 — 800 obr/min dopdki nie zacznie
wzrastaé temperatura oleju na wejsciu do silnika, nie krécej jednak niz 3 min;

/2/ Zwieksz predko$¢ obrotowa do 1000 — 1200 obr/min /zima do 1400 obr/min/ i podgrzewaj silnik
do temperatury gtowic cylindréow 100 °C i temperatury oleju na wejsciu do silnika min 30 °C;

/3/ W czasie podgrzewania silnika zamknij zastonki chtodzenia silnika i zastonki chtodnicy oleju
do osiggniecia temperatury gtowic cylindréw 120 °C i temperatury oleju na wejsciu do silnika 50 °C;

/4/ Silnik jest podgrzany wtedy, gdy temperatura gtowic cylindréw osiggnie 120 °C, a temperatura
oleju na wejsciu do silnika min 50 °C.

Po osiggnieciu powyziszych temperatur przystagp do sprawdzania pracy silnika na mocach
uzytkowych.

E. Prdbasilnika.

/1/ Ustal parametry mocy nominalnej /n = 2100 obr/min. px = 1200 hPa /900 + 10 mm Hg/;
/2/ Sprawdz, czy wskazania przyrzagdéw odpowiadajg nastepujgcym wartosciom:

— ci$nienie oleju w tylnej pokrywie 390 — 490 kPa /4 — 5 kG/cm?/;

— ci$nienie paliwa na wejéciu do gaznika 24,5 — 34,5 /0,25 — 0,35 kG/cm?/;

— temperatura oleju wchodzacego 60 — 75 °C;

— temperatura gtowic cylindréw max 215 °C.
Silnik powinien pracowad rownomiernie i bez wstrzgséw.

/3/ Dzwignig gazu zmniejsz predkos$¢ obrotowa do 2030 obr/min i sprawdz prace iskrownikow
i Swiec. W tym celu wytacz kolejno kazdy iskrownik na 10 -15 sekund. Przed kazdym przetgczanie
z jednego iskrownika na drugi wtacz na 15 — 20 s oba iskrowniki w celu przepalenia Swiec.
Po przetaczeniu na jeden iskrownik silnik powinien pracowac¢ réwnomiernie i bez wstrzgsow.
Zmniejszenie predkosci obrotowej przy przetgczaniu na jeden iskrownik nie moze przekraczaé
50 obr/min.
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/4/ Sprawdz prace mechanizmu sterowania $migtem i samego $migta.

W tym celu ustal dZzwignig gazu 1900 obr/min i nie zmieniajac jej potozenia przestaw dzwignie
sterowania regulatorem obrotéw z potozenia “Maty skok’” w potozenie “Duzy skok”. Przy tym
predkosé obrotowa silnika powinna zmniejszy¢ sie do 1450 — 1550 obr/min.

Po powtdrnym przestawieniu dZzwigni sterowania regulatorem obrotéw potozenie “Maty skok”
predkosé obrotowa silnika powinna osiggna¢ pierwotng wartos$¢ tj. 1900 obr/min.

UWAGA: Zimna, w celu podgrzania oleju w piascie $migta, wykonaj dwie — trzy zmiany kata topat.

/5/ Sprawdz prace $migta na ustalonej predkosci obrotowej. Ustaw dZzwignie sterownia regulatorem
obrotéw w potozenie “Maty skok”, a dzwignie gazu na 2100 obr/min. Nastepnie diwignig
sterowania regulatorem obcigz $migto do 1900 obr/min i ustal jg, po czym dzwignig gazu podnie$
ci$nienie tadowania o 133 — 200 hPa /100 — 150 mm Hg/. Predko$¢ obrotowa silnika powinna
pozostac stata. Zmniejsz dzwignig gazu predkosé obrotows silnika do 900 — 1000 obr/min, po czym
szybko lecz ptynnie podnies$ ci$nienie tadowania do pierwotnego. W pierwszej chwili predkos¢
obrotowa silnika moze sie zwiekszy¢ do 2000 — 2050 obr/min, lecz w czasie 3 — 5 s powinna ustali¢
sie w poprzednim zakresie tj. 1900 obr/min.

/6/ Sprawdz prace pradnicy. Ustaw dzwignig gazu 1850 obr/min. Przy tej predkosci napiecie
pradnicy powinno wynosi¢ min 27,5 V.

/7/ Sprawdz dziatanie kolektora wysokosciowego gaznika. W tym celu przy okoto 1850 obr/min
przestawiaj ptynnie dzwignie kolektora wysokosciowego w kierunku od siebie. Przy prawidtowe;j
regulacji gaznika i kolektora, kiedy dZzwignia znajduje sie 0 10 — 20 mm od skrajnego przedniego
potozenia “od siebie”, obroty silnika zaczng szybko i ptynnie spada¢, pojawig sie “strzaty w gaznik”
i silnik wykazuje tendencje do zatrzymania sie. Po wystgpieniu opisanych objawdw przestaw
dzwignie sterowania kolektorem wysokosciowym do potozenia normalnego. Obroty silnika
powinny woéwczas szybko wzrosng¢ do poprzedniej wartosci, a silnik pracowac réwnomiernie.

UWAGA: Wzrost obrotéw silnika przy przestawieniu dzwigni kolektora z normalnego potozenia
Swiadczy o zbyt bogatej mieszance.

/8/ Sprawd: dziatanie podgrzewania powietrza wchodzgcego do gaznika. W tym celu przy
1850 obr/min wigcz podgrzewacz powietrza. Obnizenie ci$nienia tadowania, spadek obrotéw okoto
150 — 250 obr/min praz wzrost temperatury mieszanki $wiadczg o sprawnosci podgrzewacza.

Po 10 — 15 s przestaw dZwignie sterowania podgrzewaczem w potozenie “Wytgczony”’, po czym
ci$nieni tadowania i obroty silnika powinny wrdci¢ do poprzednich wartosci.

OSTRZEEZENIE: JEZELI PO WtACZENIU PODGRZEWACZA MAJA MIEJSCE “STRZALY W GAZNIK” LUB
SILNIK PRACUJE NIEROWNOMIERNIE, NIEZWtOCZNIE ZATRZYMAJ SILNIK | SPRAWDZ STAN RURY
ZAROWE).

“STRZALY W GAZNIK” PRZY WtACZONYM PODGRZEWACZU SA POWODOWANE ZWYKLE
PRZEAPLENIEM RURY ZAROWEJ KOLEKTORA WYJSCIOWEGO!

/9/ Sprawdz prace silnika w czasie 10 — 15 s na zakresie mocy startowej /na matym skoku $migta/,
silnik powinien rozwija¢ 2150 — 2200 obr/min przy cisnieniu tadowania max 1400 + 33 hPa
/1050 £ 25 mm Hg/. lezeli przy wysokim ci$nieniu otoczenia — petnym otwarciu przepustnic
ci$nienie tadowania przekracza te wartos¢, nie nalezy na mocy startowej otwieraé przepustnic
catkowicie.

UWAGA: W celu lepszego dotarcia czesci silnika zaleca sie uzywaé¢ mocy startowej dopiero
po 10 godzinach pracy silnika.
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/10/ Sprawdz prace silnika na “matym gazie”. Sprawdz, czy wskazania przyrzgdéw odpowiadaja
ponizszym wartoscia:

predkos¢ obrotowa 550 obr/min

ci$nienie oleju min 147 kPa /1,5 kG/cm?/
cisnienie paliwa min 14,7 kPa /0,15 kG/cm?/
temperatura oleju wchodzacego 60-70 °C.

/11/ Przy sprawdzaniu silnika na matym gazie, sprawdz prad zwrotny i moment wejscia do pracy
pradnicy:

— przy zmniejszaniu ilosci obrotéw silnika po wytaczeniu sie pradnicy i zapaleniu
sie czerwonej lampki sygnalizacji pradnicy, zanotuj warto$s¢ maksymalnego odchylenia
wskazéwki amperomierza w lewo od zera. Prad zwrotny winien zawieraé sie od 15 — 35 A;

— przy podwyzszaniu obrotdw lampka powinna zgasngc przy obrotach 900 — 1100, jest
to moment wejscia do pracy pradnicy.

/12/ Sprawdz przejscia silnika. Przestaw ptynnie dzwignie gazu w czasie 2 — 3 s z potozenia matego
gazu do zakresu mocy nominalne;j.

Obroty silnika powinny réwnomiernie wzrosng¢ do obrotéw mocy nominalnej /2100 obr/min/ bez
trzesienia i przerywania w ciggu 5—6s /w locie 2 — 3 s/. Podczas proby przej$¢ temperatura gtowic
cylindréw powinna wynosi¢ min 120 °C. Sprawdzenie przej$s¢ wykonaj na matym skoku Smigta.

UWAGA: Unikaj dtugotrwatej pracy silnika na ziemi na wiekszych mocach ze wzgledu
na niedostateczne chtodzenie gtowic cylindréw. Na mocy nominalnej préba nie moze trwac dtuzej
niz15-20s.

Temperatura gtowic cylindréw nie powinna przekroczy¢ 215 °C, a temperatura oleju 75 °C. Unikaj
dtugotrwatej pracy silnika na obrotach ponizej 700 obr/min. dla unikniecia zaolejenia $wiec
i przepetnienia karteru olejem z powodu ztego odpompowania oleju z silnika na matej predkosci
obrotowe;j.

OSTRZEZENIE: 1. JESLI PODGRZEWANIE SILNIKA PRZEPROWADZASZ PRZY DLUZEJ WILGOTNOSCI
POWIETRZA, MZYSTYM DESZCZU LUB MOKRYM SNIEGU, W£ACZ PODGRZEWACZ
POWIETRZA WCHODZACEGO DO GAZNIKA | UTRZYMUJ TEMPERATURE
MIESZANKIMIN +3 DO +5 °C.

2. UNIKAJ, SZCZEGOLNIE ZIMA, GWALtTOWNEGO ZWIEKSZANIA OBROTOW SILNIKA
PRZY JEGO ROZRUCHU NA ZIMNYM OLEJU W CELU UNIKNIECIA PRZERWANIA
ROZERWANIA CHtODNICY OLEJU | ZERWANIA PRZEWODOW DIURYTOWYCH.

/13/ Czas potrzebny na przeprowadzenie préby silnika w podanym zakresie wynosi 3 — 4 minut.
/14/ Wykres proby silnika podano na str. 199.

UWAGA: Przeprowadzajgc probe silnika przez caty czas jej trwania trzymaj sterownice w potozeniu
“na siebie”.
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F. Zatrzymanie silnika.
/1/ Przed zatrzymaniem ostudz silnik do temperatury gtowic cylindréw 140 — 160 °C. W tym celu:
/a/ Otworz catkowicie zastonki oston silnika i zastonki chtodnicy olejowej;
/b/ Przestaw $migto na maty skok;

/c/ Zmniejsz predkos¢ obrotowsg silnika do 800 — 900 obr/min. i utrzymuj na tym zakresie
do czasu uzyskania wyzej podanych temperatur gtowic cylindrow.

OSTRZEZENIE: GORACY SILNIK ZATRZYMUJ W PRZYPADKACH OSTATECZNEJ KONIECZNOSCI.
PONIEWAZ ZATRZYMANIE SILINIKA, PRZY TEMPERATURZE GLOWIC POWYZEJ 160 °C POWODUJE
SCIEKANIE OLEJU Z GtADZI CYLINDROW, CO MOZE BYC PRZYCZYNA ZWIEKSZONEGO ZUZYCIA
GLADZI CYLINDROW | PIERSCIENI TLOKOWYCH, A NAWET PROWADZIC DO ZATARCIA TLOKOW PRZY
NASTEPNYM KOLEJNYM ROZRUCHU. OPROCZ TEGO ZATRZYMANIE GORACEGO SILNIKA
POWODUJE DUZY WZROST TEMPERATURY POD OStONAMI /WSKUTEK PRZERWANIA
NADMUCHU/, CO MOZE DOPROWADZIC DO ZNISZCZENIA 1ZOLACJI PRZEWODOW ZAPLONOWYCH.

/2/ Po ochtodzeniu silnika zwieksz na 1 — 10 s predkos$¢ obrotowg do okoto 1700 obr/min.
/dla przepalenia s$wiec/, po czym zmniejsz predkosé¢ do 800 — 900 obr/min. i zatrzymaj silnik
za pomocg zaworu odcinajgcego;

/3/ Po przerwaniu pracy silnika wytgcz zapton i ptynnie catkowicie otwdrz przepustnice gaznika;

/4/ Jezeli silnik nie zatrzymuje sie za pomocg zaworu odcinajgcego, zatrzymaj go przez wytgczenie
zaptonu. W tym celu:

/a/ ostudz silnik /w takiej kolejnosci jak przy zatrzymaniu za pomocg zaworu odcinajgcego/;

/b/ zwieksz na 7 — 10 s obroty silnika do okoto 1700 obr/min., a nastepnie zmniejsz
do 1000 obr/min, wytgcz zapton i ptynnie otwérz przepustnice.

OSTRZEZENIE: 1. ZABRANIA SIE ZATRZYMYWAC SILNIK PRZEZ WYPALENIE PALIWA Z GAZNIKA,
TJ. ZAMKNIECIE ZAWORU PALIWOWEGO.

2. W PRZYPADKU ZAPALENIA SIE LAMPKI SYGNALIZACYJNEJ PRZY ZWOLNIONYM
PRZYCISKU “KONTROLA SYGNALIZ. OPILEK” PODCZAS NAZIEMNEJ PROBY SILNIKA,
ZATRZYMAJ SILNIK | WYJASNIJ PRZYCZYNE ZAPALENIA SIE LAMPKI !

/5/ Po zatrzymaniu silnika.
— dzwignie zaworu odcinajgcego przestaw w przednie potozenie;
— zamknij zawér paliwowy;
— dzwignie sterownia przepustnicami ustaw w tylne potozenie;
— zamknij zastonki chtodnicy oleju;
— zablokuj stery i lotki.

/6/ Gdy temperatura gtowic cylindréw zmniejszy sie do 80 °C zamknij zastonki oston silnika,
a nastepnie wytgcz wszystkie wytgczniki elektryczne.
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4. Rozruch i préba silnika w okresie zimowym.

/1/ Rozruch i podgrzewanie silnika na rozrzedzonym oleju niczym nie rézni sie od analogicznych czynnosci
na oleju nierozrzedzonym. Rozrzedzenie oleju stosuje sie przy temperaturach ponizej—5 °C.

/2/ Prébe silnika na rozrzedzonym oleju rozpoczynaj wtedy, gdy temperatura oleju na wejsciu osiggnie
wartosé + 35 °C, a temperatura gtowic cylindréw 120 °C.

/3/ Przy temperaturze otoczenia do — 15 °C oraz w przypadku stosowania oleju rozrzedzonego w dniu
poprzednim — silnik podgrzewaj tylko do temperatury gtowic cylindrow 20 — 30 °C /przy pomocy
nagrzewnicy lotniskowej/.

/4/ W przypadku bardziej niskich temperatur oprdcz silnika podgrzewaj takze chtodnice oleju.

5. Kotowanie.

/1/ Czynnosci przed kotowaniem
/a/ wiacz zasilanie klap i klapek wywazajgcych i upewnij sie o ich neutralnych potozeniach;
/b/ wtacz zasilanie sztucznych horyzontdw, wskaznika kursu i busoli zyroindukcyjnej;

/c/ przy temperaturze otoczenia ponizej 0 °C lub w przypadku opaddw $nieznych wigcz ogrzewanie
elektryczne odbiornika cisnienia powietrza;

/d/ wiacz samoczynny wytgcznik nadmiarowy “UKF” i “SPU” na tablicy centralnej i upewnij
sie o normalnej pracy radiostacji i telefonu poktadowego;

/e/ w razie potrzeby wtacz zasilanie radiokompasu, radiowysokosciomierza oraz sygnalizatora
przelotu, radiolatarni. W tym przypadku wtacz takze przetwornice PO — 500 przez przestawienie
wytgcznika w potozenie “ROBOCZA”;

/f/ dokonaj sprawdzenia zgodnie z lista kontrolng — punkt “Przed wykotowaniem”;

/g/ po otrzymaniu drogg radiowg pozwolenia na wykotowanie zmniejsz obroty do minimalnych,
podaj komende “zabrac podstawki’’ wykonujgc réwnoczesnie odpowiedni ruch rekami, a w nocy
migajac Swiattami pozycyjnymi. Po otrzymaniu odpowiedzi “podstawki zabrane” upewnij sie,
ze nie ma przeszkdd na drodze kotowania, a po otrzymaniu sygnatu technika /mechanika/ popros
o pozwolenie wykotowania — w dzien podniesieniem do géry prawe;j reki, a w nocy krétkotrwatym
wiaczeniem i wytgczeniem reflektora kotowania.

/h/ Przed kotowaniem do lotu szkolnego wtgcz wytgcznik odhamowania na ptycie srodkowej tablicy
przyrzgdowej i sprawdz dziatanie instalacji hamulcowej z prawej sterownicy.

/2/ Czynnosci kotowania.

/a/ na poczatku kotowania sprawdz dziatanie hamulcéw. Hamulce winny trzymac przy obrotach
n = 2000 obr/min. przy potozeniu dzwigni skoku $migta “Maty skok”’;

/b/ unikaj gwattownego hamowania w przypadku kofowania na lotniskach piaszczystych
i rozmoktych. Promien zakretu powinien by¢ nie mniejszy niz pot rozpietosci skrzydet;

/c/ podczas opaddéw deszczu lub mokrego $niegu oraz przy temperaturze mieszanki ponizej 0 °C,
kotuj na start z wigczonym podgrzewaczem i utrzymuj temperature mieszanki od + 8 do + 10 °C.
Przed startem podgrzewacz wyfacz.
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/3/ Kotowanie samolotu na nartach.

/a/ puszczanie z miejsca samolotu na nartach nastepuje: na $niegu ubitym przy
1400 — 1500 obr/min., na $niegu miekkim /nieubitym/ przy 1500 — 1600 obr/min., na mokrym
$niegu przy 1600 — 1900 obr/min.;

OSTRZEZENIE: W PRZYPADKU PRZYMARZNIECIA NART, ZABRANIA SIE RUSZANIA Z MIEJSCA PRZEZ
ZWIEKSZENIE CISNIENIA tADOWANIA /GAZU/. ABY PRZYMARZNIETE NARTY RUSZYC Z MIEJSCA
NALEZY UDERZAC DREWNIANA KIJANKA LUB CIEZKIM PRZEDMIOTEM POPRZEZ KAWALEK
DREWNIANEJ DESKI PO PRZEDNIEJ BOCZNEJ CZESCI NARTY !

/b/ celem wykonania zakretu w zgdanym kierunku wychyl odpowiedni pedat, ptynnie nacisnij
dzwignie hamowania i jednoczes$nie zwieksz moc silnika.

Nalezy pamietaé, ze szybkie zakrety przy zahamowane] jednej narcie sg niedopuszczalne, gdyz
wywotuje to duze obcigzenie podwozia. Promien zakretu powinien by¢ taki sam jak i na podwoziu
kotowym tj. nie mniejszy niz po6t rozpietosci skrzydta;

/c/ przy kotowaniu na nieubitym $niegu, celem utatwienia wykonania zakretu, nalezy wychyleniem
sterownicy recznej /wolantu/ “od siebie’” zmniejszy¢ obcigzenie na tylng narte;

/d/ przy kotowaniu na nieubitym $niegu zwrotno$¢ samolotu nieco pogarsza sie z powodu
zmniejszenia skutecznosci hamulcéw nart. W zwigzku z tym w poblizu przeszkdd kotuj ostroznie,
gdy samolot moze przedtuzy¢ swoj ruch mimo catkowicie zahamowanych nart;

/e/ kotowanie samolotu po prostej przy bezwietrznej pogodzie winno odbywac sie: na ubitym
$niegu przy 1200 — 1400 obr/min., na nieubitym przy 1400 — 1500 obr/min;

/f/ samolot pozwala zachowa¢ prostoliniowy kierunek na ubitych nawierzchniach $niegowych przy
wietrze bocznym 12 m/s, a na nieubitym $niegu przy wietrze do 8 m/s;

/g/ przy temperaturach zewnetrznego powietrza powyzej — 5 °C kotuj ze zmniejszong predkoscia
ale bez zatrzymania sie, celem unikniecia przymarzniecia nart;

/h/ po nawierzchni nieréwnej i zaspach do wysokosci 0,60 m kotuj na podwyzszonych obrotach
silnika: 1600 — 1700 obr/min. zachowujgc ostrozno$é, aby nie dopusci¢ do zaczepienia skrzydtem
o $nieg i nie przegrzac¢ silnika: w tych warunkach zabrania sie kotowania z klapami wypuszczonymi;

6. Przygotowanie do startu.

/1/ Dokonaj sprawdzenia zgodnie z listg kontrolng — punkt “przed startem”.

/2/ Tak jak w okresie letnim jak i zimowym start wykonuj w zasadzie przy catkowicie wytgczonym
podgrzewie powietrza do gaznika i przy potozeniu diwigni poprawki wysokosci odpowiadajgcym
maksymalnemu wzbogaceniu mieszanki. Szczegdtowy sposdb postugiwania sie podgrzewaczem powietrza
do gaznika oméwiony jest w punkcie 15 “Obstuga uktadu podgrzewania powietrza na wejsciu do gaznika”.

7. Start bez uzycia klap.

/1/ Start bez uzycia klap wykonuj na nominalnej mocy silnika tj. obroty 2100 % 40 obr/min. px = 1200 hPa
/900 £ 10 mm Hg/.

/2/ Po oderwaniu, wytrzymanie samolotu przeprowadzaj ze stopniowym zwiekszaniem wysokosci
i zwiekszaniem predkosci do 140 km/h.

/3/ Po osiagnieciu predkosci 140 km/h przejdz do lotu wznoszgcego.
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UWAGA: Podczas rozbiegu stwierdza sie tendencje samolotu do schodzenia z kierunku w lewo.

Start z uzyciem klap.

Wychylenie klap przy starcie skraca dtugos¢ rozbiegu i dtugos¢ startu o 30 — 35 %. W zaleznosci od stanu
lotniska i obcigzenia samolotu start wykonuj z klapami wychylonymi na 25° lub 30°.
/1/ Przy klapach wychylonych na 25° start wykonuj na nominalnej mocy silnika.

/2/ W przypadku ograniczonej powierzchni startowej lub startu z maksymalng masg samolotu /5500 kg/,
start wykonuj z klapami wychylonymi na 30° i na mocy startowej silnika.

UWAGA: Oderwanie samolotu od ziemi przy klapach wychylonych na 25 — 30° nastepnie przy predkosci
85— 90 km/h. Przy starcie z wychylonymi klapami, na niektérych samolotach, w potowie rozbiegu przy
predkosci okoto 50 km/h wychylajg sie sloty i zostajg w potozeniu wychylonym o osiggniecia predkosci
85 km/h. Po uzyskaniu tej predkosci sloty chowajg sie catkowicie.

/3/ Po osiggnieciu wysokosci 50 m i przy predkosci 120 km/h rozpocznij chowanie klap. Czynno$¢ tg wykonuj
stopniowo /impulsami/ obserwujgc potozenie klap zardowno przy pomocy wskaznika, jak rowniez
obserwujac same klapy. Jednoczesnie zwiekszaj predkos¢ samolotu tak, aby w momencie catkowitego
schowania klap wynosita ona 135 — 140 km/h.

/4/ Po schowaniu klap przejdz na wznoszenie.

OSTRZEZENIE: 1.JEZELI PO STARCIE Z WYCHYLONYMI KLAPAMI NIE MOZESZ SCHOWAC KLAP ZE WZGLEDU
NA NIESPRAWNOSC INSTALACJI STEROWANIA KLAPAMI, TO NIEZWLOCZNIE LADUJ
NA LOTNISKU, Z KTOREGO NASTAPIt START, PRZY PODCHODZENIU DO LADOWANIA
Z WYCHYLONYMI KLAPAMI NIE DOPUSZCZAJ W CZASIE ZAKRETOW DO WIEKSZYCH
PRZECHYtOW NIZ NA 10° - 15°, A PREDKOSC LOTU W ZADNYM PRZYPADKU NIE POWINNA
PRZEKRACZAC 150 km/h.

2. ZABRANIA SIE WYKONYWANIA STARTU PRZY UZYCIU TYLKO GORNYCH ALBO TYLKO
DOLNYCH KLAP !

UWAGA: Przy starcie postuguj sie klapami jezeli predkos¢ wiatru nie jest wieksza niz 10 m/s.

/5/ Start na nartach wykonuj wg tych samych zasad jak na podwoziu kotowym.

UWAGA: Przy starcie samolotu na nartach nalezy uwzgledni¢, ze przy temperaturze 0°C i wyzszej,
a szczegdlnie na mokrym $niegu, dtugos$é rozbiegu moze by¢ wieksza o 10 — 20 % niz przy temperaturze
minus 10 °C. Dtugo$¢ rozbiegu na $niegu ubitym wynosi:

—na mocy nominalnej ¥y =0°—320m
—na mocy nominalnej ¥ = 25°—-260 m

—na mocy nominalnej ¥ iy =30°—-190 m
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9.

10.

Przeciggniecie.

/1/ W konfiguracji startowej i przejscia na Il — gi krag /konfiguracja z silnikiem pracujgcym na mocy
nominalnej i wiekszej/ samolot przecigga sie niechetnie mimo petnego wychylenia steru wysokosci przy
potozeniu klapki wywazajacej odpowiednio do predkosci wywazenia charakterystycznej dla danej
konfiguraciji.

Przeciggniecie jest typowe, samolot nie wykazuje tendencji do wejscia w korkociagg lub gteboka spirale.
Samolot nie ostrzega przed przeciggnieciem, jednak niezamierzone przeciggniecie jest raczej niemozliwe,
poniewaz samolot przecigga sie niechetnie.

/2/ W konfiguracji przelotowej przy przeciggnieciu samolotu przepada bez wyraznych ostrzezen.

/3/ W konfiguracji “do ladowania” przy silniku zdtawionym samolot nie przeciaga sie zaréwno przy klapach
schowanych jak i wychylonych. Minimalna predkos¢ lotu ustalonego wynosi 105 km/h przy potozeniu
Srodka ciezkosci s, = 30 % SCA i masie 5250 kg oraz okoto 100 km/h przy potozeniu $rodka ciezkosci
So = 20 % SCA i masie samolotu do startu Q = 4600 kg.

/4/ Przeciagniecie w zakretach i dynamiczne.

Samolot nie przecigga sie w zakretach z katem przechylenia 30°. Réwniez przeciggniecia dynamiczne nie ma
charakteru przeciggniecia. Jest to przepadanie samolotu. Wystepuje ono jedynie w konfiguracji startowej
przy cisnieniu tadowania od px = 1200 hPa /900 mm Hg/ wzwyz.

Wznoszenie.

Wznoszenie przeprowadzaj przy predkosci 140 — 150 km/h. Dla uzyskania maksymalnej predkosci
wznoszenia zaleca sie do wysokosci 500 m przeprowadzaé wznoszenie na klapach wychylonych o kat 5°.
Wznoszenie powyzej tej wysokosci zaleca sie wykonywac z klapami zamknietymi.

/1/ Po schowaniu klap wznoszenie przeprowadzaj na jednej z dwu nastepujgcych mocy silnika:
px=1106 hPa /830 mm Hg/  n = 1850 obr/min
pk= 933 hPa /700 mm Hg/ n = 1850 obr/min

/2/ W przypadku koniecznosci szybkiego osiggniecia danej wysokosci /unikniecia oblodzenia itp./
wykorzystanej nominalng moc silnika tj. px = 1200 hPa /900 mm Hg/, n = 2100 obr/min., ktdra jest
najkorzystniejszg mocg wznoszenia.

/3/ W przypadku wznoszenia do putapu praktycznego, zaleca sie po kazdych 1000 m /powyzej
wysokosciowej granicy silnika 1500 m/ zmniejsza¢ predkos¢ przyrzagdowa o 5 km/h.

/4/ W czasie wznoszenia obserwuj temperature silnika — gtowic cylindrow, temperature oleju wchodzgcego
i utrzymuj te temperatury w zaleconym zakresie.

/5/ Regulacje mocy silnika zezwala sie przeprowadzaé w nastepujgcy sposob:

—w celu zmniejszenia mocy silnika w locie obniz najpierw ci$nienie tadowania, a nastepnie zmniejsz
obroty silnika do wartosci zatozonych i skoryguj cisnieniem tadowania;

OSTRZEZENIE: NIE WOLNO OBCIAZAC SMIGLA BEZ UPRZEDNIEGO OBNIZENIA CISNIENIA
tADOWANIA, PONIEWAZ MOZE TO DOPROWADZIC DO POWSTANIA DETONACJI W CYLINDRACH
SILNIKA | PRZECIAZENIA MECHANIZMU KORBOWEGO !

— w celu zwiekszenia mocy silnika w locie najpierw ustal zagdane obroty silnika dZzwignig skoku
Smigta, a nastepnie nastaw wymagane fadowanie.
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11. Lot poziomy.

/1/ Warunki pracy silnika w locie poziomym nalezy okresli¢ przy sporzadzaniu planu lotu postugujac
sie wykresem warunkow przelotowych lub tabelg przelotowych predkosci lotu poziomego.

/2/ Po nabraniu zaplanowanej wysokosci lotu, ustal ilo$¢ obrotéw i ci$nienie tadowania zgodnie z wybranym
warunkiem, zapewniajgcym predkosc¢ przelotows lotu, przewidziang rozktadem.

Jesli przy wybranych warunkach dostrzeze sie zwiekszone drgania tasm miedzyskrzydtowych, nalezy
zmniejszy¢ lub zwiekszy¢ ilos¢ obrotow.

/3/ W warunkach przelotowych wskazania przyrzgdéw powinny by¢ nastepujgce:

—temperatura wchodzgcego oleju 60—75 °C

— temperatura gtowic cylindrow 120-215°C

— zalecana temperatura gtowic cylindréw 165 —200 °C

— ci$nienie oleju 390 — 490 kPa /4 — 5 kG/cm?/

— ci$nienie paliwa 24,5 -34,3 kPa /0,25 - 0,35 kG/cm?/

/4/ Przy cieptej pogodzie podgrzewanie powietrza wchodzacego do gaznika powinno by¢ wytgczone,
poniewaz wysoka temperatura powietrza wchodzacego do gaznika wywotuje spadek mocy silnika i zwieksza
zuzycie paliwa.

/5/ We wszystkich przypadkach lotu poziomego w warunkach podwyzszonej wilgotnosci atmosferycznej,
a takze kiedy temperatura mieszanki jest nizsza niz 0 °C lub zauwazy sie samoczynny spadek ci$nienia
tadowania wtgcz podgrzewanie powietrza na wejsciu do gaznika w sposdb podany w punkcie 15 niniejszego
rozdziatu.

/6/ Przy witaczeniu podgrzewania powietrza na wejsciu do gaznika z nastepnym przywrdceniem ci$nienia
tadowania zachodzi wzbogacenie mieszanki. Dlatego w locie poziomym na wysokosci nie nizszej niz 300 m
i na mocy nie wiekszej niz 65 % mocy nominalnej — po witgczeniu podgrzewania nalezy zubozy¢ mieszanke
korektorem wysokosciowym kontrolujgc prawidtowosé jej zubozenia wg wskazan termometru gtowic
cylindréw i predkosciomierza.

Przy przechodzeniu od bogatej do ubozszej mieszanki temperatura gtowic cylindrow poczatkowo wzrasta,
a nastepnie po osiggnieciu maksimum, przy dalszym zubozaniu zaczyna zmniejszac sie.

Jednoczesnie przy zubozeniu mieszanki zachodzi pewne zmniejszenie przyrzagdowej predkosci lotu.
Regulacje jakosci mieszanki i kontrole zubozanie przeprowadzaj w nastepujgcej kolejnosci.

/1/ W ustalonym locie poziomym przy potozeniu diwigni sterowania kolektorem wysokosciowym
catkowicie “na siebie” /odczytaj / ewentualnie zapisz/ wartosci temperatury gtowic cylindréw i predkosci
wskazywanej.

/2/ Przestaw dzwignie sterowania korektorem wysokosciowym “od siebie” o 22 — 35 % skoku
/010—20 mm/. Po uptywie 2 — 3 minut odczytaj nowe wartosci temperatury cylindréw i predkosci
przyrzadowej.

/3/ Ponownie przestaw nieznacznie dzwignie sterowania korektorem wysokosciowym do przodu,
obserwujac zmiany temperatury i predkosci.

/4/ Diwignie sterowania korektorem wysokos$ciowym przemieszczaj do przodu z przerwami, dla kontroli
temperatury gtowic cylindréw i predkosci przyrzagdowej do momentu, kiedy temperatura zacznie spadad.
Poczatek spadku temperatury gtowic cylindrow swiadczy o dostatecznym zubozeniu mieszanki, zblizonemu
do najbardziej ekonomicznego.
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OSTRZEZENIE: PRZY PRZESTAWIENIU DZWIGNI STEROWANIA KOLEKTOREM WYSOKOSCIOWYM
DO PRZODU POWYZEJ 35 % SKOKU /POWYZEJ 20 MM/ ZACHODZI GWALTOWNE ZMNIEJSZENIE ZUZYCIA
PALIWA | PRZY POLOZENIU DZWIGNI NA 60 — 70 % SKOKU /35 — 40 MM/ NASTAPI NIESTATECZNA PRACA
SILNIKA !

/5/ Przy regulowaniu jakosci mieszanki nalezy uwzgledniaé, ze:

— w procesie regulacji jakosci mieszanki potozenie zastonek oston powinno by¢ state do czasu
uzyskania wymaganej jakosci mieszanki;

—temperatura gtowic cylindréw powinna przewyzszaé 215 °C;
— zmiana wysokosci lotu wymaga zmiany regulacji mieszanki;

— zmiana ci$nienia fadowania w granicach od 666 do 933 hPa /500 do 700 mm Hg/ w celu
zwiekszania lub zmniejszania predkosci lotu poziomego nie wymaga zmiany regulacji jakosci
mieszanki;

—jesliwymagane jest zmniejszenie podgrzania powietrza na wejsciu do gaznika, to dla zapobiezenia
gwattownemu zubozeniu mieszanki nalezy poczatkowo wzbogaci¢ mieszanke /ustawi¢ dzwignie
sterowania korektorem wysokosciowym catkowicie “na siebie’”’, a nastepnie zmniejszy¢
podgrzewanie powietrza;

— po zwiekszeniu podgrzewania powietrza nalezy dodatkowo zubozy¢ mieszanke az do rozpoczecia
spadku temperatury gtowic cylindréw;

/6/ Przy pojawieniu sie niestatosci w pracy silnika z powodu zubozenia mieszanki, a takze w przypadku
przegrzania gtowic cylindrow /powyzej maksymalnie dopuszczalnej temperatury/ nalezy ustawié¢ dzwignie
sterowania kolektorem wysokosciowym w potozenie catkowicie “na siebie” .

/7/ W locie poziomym zmiane mocy silnika wykonywa¢ w nastepujgcej kolejnosci. Przy zmniejszaniu mocy:

— wzbogacaé¢ mieszanke kolektorem wysokosciowym, ustawiajgc dZwignie sterowania korektora
catkowicie “ na siebie”’;

—zmniejsz cisnienie fadowania dzwignig sterowania skokiem gazu;
— zmniejsz obroty silnika dZwignig sterowania skokiem $migta;
— wyreguluj cisSnienie tadowania, jesli jest to konieczne;
— wyreguluj jakos¢ mieszanki;
Przy zwiekszaniu mocy:
— wzbogaci¢ mieszanke korektorem wysokosciowym;
— zwieksz obroty silnika dZzwignig sterowania skokiem $migta;
—zwieksz cisnienie tadowania dZwignig sterowania gazem;

— wyreguluj jakos¢é mieszanki.
UWAGA: W czasie lotu, w miare zuzywania sie paliwa, srodek ciezkosci przesuwa sie stopniowo
do przodu o wielkos¢ do 2,5 % SCA.

Moze réwniez wystgpi¢ nieréwnomiernosc zuzycia paliwa w obu grupach zbiornikéw paliwowych.
Sposdb przeciwdziatania temu zjawisku podany jest w punkcie 16 na str. 135 niniejszego rozdziatu.
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12.

13.

/8/ Dla utatwienia zamykania drzwi kabiny zatogi w locie nalezy odsung¢ szybe okna koputki, celem
wyréwnania ci$nien miedzy kabinami.

Utrata wysokosci.

/1/ W czasie lotu z pasazerami predkos¢ opadania sie powinna przewyzszaé¢ 2 m/s.

/2/ Predko$¢ lotu przy wytracaniu wysokosci nie powinna przekracza¢ w spokojnym powietrzu 220 km/h,
a w burzliwym powietrzu 190 km/h.

/3/ W czasie wytracania wysokosci nie dopuszczaj, aby temperatura gtowic cylindrow byta nizsza niz 120 °C,
a temperatura oleju wchodzacego nizsza niz 50 °C. Zalecana temperatura gtowic cylindréw przy wytracaniu
wysokosci 160 — 170 °C.

/4/ Jesli przy zamknietych zastonkach oston i zamknietych zastonkach chtodnicy oleju temperatura oleju
i gtowic cylindréw bedzie spadac ponizej dopuszczalnych wartosci, to wysokos$é nalezy wytracac stopniowo,
przechodzac do lotu poziomego, gdy tylko zaistnieje niebezpieczenstwo przechtodzenia silnika.

/5/ W warunkach mozliwego oblodzenia i przy temperaturze powietrza zewnetrznego ponizej
minus 15 — 20 °C wtgcz podgrzewanie powietrza na wejsciu do gaznika.

/6/ Parametry wytracania wysokosci z predkoscig opadania 1,5 m/s.

V, km/h n, obr/min. Py, hPa /mm Hg/ Q, I/h g, I/km
200 1500 840 /630/ 125 0,625
180 1500 693 /520/ 108,5 0,603
160 1500 533 /400/ 72,5 0,455

W tabeli powyzej podano dana dla trzech warunkdw wytracania wysokosci.

Regulowanie warunkdw pracy w czasie wytracania wysokosci polega na tym, zeby przy statej liczbie
obrotdw w miare znizania sie stopniowo przymykaé przepustnice na tyle, aby cisnienie fadowania
na wszystkich wysokosciach byto réwne podanemu w tabeli dla odpowiedniej predkosci.

Lagdowanie.

Podejscie do Igdowania i samo lgdowanie przeprowadza osobiscie dowddca zatogi /I pilot/.

Bezposrednie podejscie wykonuj na matym skoku $migta i przy ustawieniu zaworu paliwowego na obie
grupy.

Przed ladowaniem dokonaj sprawdzenia zgodnie z listg kontrolna.

A. Ladowanie z uzyciem klap.

/1/ Jako podstawowy rodzaj lgdowania z uzyciem klap przyjmuje sie lgdowanie przy wychyleniu klap
na 30°.

/2/ Jezeli zachodzi potrzeba skrécenia do minimum odcinka lgdowania — nalezy stosowaé petne
wychylenie klap na 39,5°.

OSTRZEZENIE: ZABRANIA SIE LATAC Z WYCHYLONYMI KLAPAMI NA 30° Z PREDKOSCIA WIEKSZA NIZ

150 KM/H | 130 KM/H PRZY KLAPACH WYCHYLONYCH NA 39,5°. ZABRANIA SIE POStUGIWAC
ODDZIELNIE GOWNYMI LUB DOLNYMI KLAPAMI !
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/3/ Predko$¢ lotu $lizgowego z wychylonymi klapami na 30 — 39,5° winna wynosi¢ odpowiednio
125-120 km/h. Predko$¢ te nalezy utrzymywaé do chwili wyréwnania samolotu, ktére nalezy
rozpoczynac¢ na wysokosci 6 —9 m.

/4/ Lgdowanie samolotu An — 2 odbywa sie z wykorzystaniem automatycznych slotoéw. Otwarcie slotow
nastepuje przy V pp = 105 + 90 km/h.

/5/ Predkos¢ przyziemienia samolotu z wychylonymi klapami na 39,5° wynosi 70 — 85 km/h
/w zaleznosci od masy samolotu/. Dtugos¢ dobiegu samolotu na podwoziu kotowym miesci
sie w granicach 210 — 225 m, o ile Iadowanie odbywa sie z wykorzystaniem klap wychylonych
na 39,5° i hamulcéw.

W przypadku niesprawnosci instalacji hamulcowej dtugos¢ dobiegu zwieksza sie do 300 — 350 m.

/6/ Gwattowne hamowanie bezposrednio po przyziemieniu moze doprowadzi¢ do kapotazu samolotu.
Hamowanie winno by¢ ptynne i odbywac sie w kilku fazach.

B. Ladowanie bez uzycia klap.

/1/ Ladujac na dostatecznie duzym lotnisku mozna — o ile sytuacja na to pozwala — klap nie uzywac.
W tym przypadku tor lotu szybowego bedzie bardziej ptaski, a dtugotrwatos¢ dobiegu zwiekszy sie.
Predko$¢ szybowania w czasie podejscia do lgdowania winna wynosi¢ 140 — 145 km/h.

Wyrdéwnanie samolotu rozpoczynac od wysokosci 4 — 5 m.

C. Ladowanie przy bocznym wietrze.

Dopuszczalne wartosci bocznego wiatru podane sg w rozdz. 2 str. 78.

Ladowania przy bocznym wietrze wykonuje sie z zasady bez uzycia klap.

Predkos¢ lotu szybowego podczas podejscia do lgdowania winna wynosi¢ 140 — 150 km/h. Zezwala
sie korzystaé z klap w czasie lgdowania przy bocznym wietrze tylko w przypadku krarficowej potrzeby,
lecz przy predkosci wiatru nie wiekszej niz 4 m/s.

D. Ladowanie na nartach.
Ladowanie na nartach nalezy wykonywac jak na podwoziu kotowym.
OSTRZEZENIE: AMORTYZACJA PODWOZIA Z NARTAMI JEST NIECO GORSZA. DLATEGO ZABRANIA

SIE LADOWANIA NA NIEROWNYM, POFALDOWANYM LODZIE LUB TERENIE POKRYTYM OBLODZONYMI
KAMIENIAMI.

14. Odejscie na drugi krag.

/1/ Odejscie na drugi krag jest mozliwe zaréwno z lotu szybowego bez klap, jak i z klapami wychylonymi
na dowolna wielkos¢.

/2/ Odejscie na drugi krag jest mozliwe w dowolnej fazie opadania do momentu wyréwnania samolotu
wigcznie.

/3/ W kazdym przypadku odejscie na drugi krag nalezy zwiekszy¢é moc silnika do nominalnej /w razie
koniecznos$ci — do mocy startowej/ i przej$¢ na wznoszenie po uzyskaniu predkosci:

— 140 km/h jezeli klapy nie byty wychylone;

—120 km/h jezeli klapy byty wychylone na 30 —39,5°. W tym przypadku na wysokos$ci 50 m schowaj
klapy w sposdb podany w p. 3 na str. 128 niniejszego rozdziatu.
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15.

OSTRZEZENIE: JEZELI W WYNIKU JAKIEJKOLWIEK PRZYCZYNY /NIEWLASCIWE ROMIESZCZENIE tADUNKU,
SAMOCZYNNE PRZESUNIECIE SIE tADUNKU DO TYLU, SRODEK CIEZKOSCI SAMOLOTU PRZESUNIE SIE POZA
GRANICE DOPUSZCZALNE, TO W CHWILI WtACZANIA MAKSYMALNEJ MOCY SILNIKA NA SAMOLOCIE
Z WYCHYLONYMI KLAPAMI POWSTANIE MOMENT ZADZIERAJACY O TAKIE) WIELKOSCI, ZE DLA
ZAPEWNIENIA ROWNOWAGI SAMOLOTU MOZE NIE WYSTARCZYC PENE WYCHYLENIE STEROWNICY
RECZNEJ “OD SIEBIE”. JESLI W TYM PRZYPADKU NIE PRZEDSIEWEZMIESZ NATYCHMIAST WtASCIWYCH
SRODKOW — GROZI PRZEJSCIE SAMOLOTU POZA KRYTYCZNY KAT NATARCIA.

JEDYNYM  WEASCIWYM  SRODKIEM  UNIKNIECIA KONSEKWENCJI NIEWASCIWEGO WYWAZENIA
SAMOLOTU JEST ZMNIEJSZENIE MOCY SILNIKA NA TYLE, BY SAMOLOT PRZESZEDt DO NORMALNEGO LOTU
ZE WZNOSZENIEM, A JEZELI TO JEST NIEMOZLIWE, TO DO LOTU POZIOMEGO BADZ NAWET DO LOTU
Z OPADANIEM !

Obstuga uktadu podgrzewania powietrza na wejsciu do gaznika.

Podgrzewanie powietrza na wejsciu do gaznika ma na celu zapobiezenie oblodzeniu gaznika, ktére jest
mozliwe przy temperaturze otaczajgcego powietrza + 5 °C i nizszej, przy wystepowaniu zachmurzenia,
padajgcego $niegu, deszczu lub mzawki oraz dla polepszenia wytwarzania mieszanki szczegélnie
w warunkach niskich temperatur.

W eksploatacji majg miejsce przypadki wybuchéw, trzesien i przerw pracy silnika z nastepujgcych przyczyn:

/a/ zbyt duze wzbogacenie mieszanki w cylindrach 4, 5 i 6 z powodu nieréwnomiernego
rozprowadzania mieszanki do cylindréow. Podang usterke najczesciej dostrzega sie na wysokosciach
powyzej 1500 m i szczegdlnie w okresie jesienno — zimowym;

/b/ oblodzenie siatek, dysz i przepustnic gaznika.

Dla zapobiezenia niesprawnosciom silnika z przyczyn podanych, nalezy stosowaé podgrzewanie powietrza
na wejsciu do gaznika. W tym celu:

/1/ Wtacz podgrzewanie powietrza na wejsciu do gaznika przy kotowaniu, kiedy temperatura
otaczajgcego powietrza jest + 5 °C i nizsza, przy zachmurzeniu, mzawce, padajgcym $niegu i kiedy
temperatura mieszanki jest nizsza niz 0 °C i utrzymuj temperature mieszanki w granicach
+10-+15 °C.

/2/ Start na mocy startowej wykonuj z wytgczonym podgrzewem. Wytgczenie podgrzewania
dokonuj bezposrednio przed préba silnika na pasie startowym.

Po starcie i pokonaniu przeszkéd na granicy lotniska kiedy temperatura otaczajgcego powietrza jest
+ 5 °C i nizsza w warunkach wysokiej wilgotnosci powietrza, przy mzawce i padajgcym $niegu,
a takze gdy temperatura mieszanki jest nizsza od 0 °C, wtgcz podgrzewanie powietrza na wejsciu do
gaznika i utrzymuj temperature mieszanki + 3 — + 5 °C przy nabieraniu wysokosci. W tych
przypadkach, gdy utrzymanie tej temperatury jest niemozliwe, wiacz petne podgrzewanie
powietrza i utrzymuj temperature gtowic cylindréw nie nizszg niz 160 °C.

Dla polepszenia pracy silnika w niskich temperaturach powietrza zewnetrznego zezwala
sie wykonywac start z wigczonym podgrzewaniem powietrza na wejsciu do gaznika. W tym celu
bezposrednio przed prdba silnika na pasie startowym wigcz /lub wyreguluj wigczone przy
kotowaniu/ podgrzewanie tak, aby w warunkach matego gazu temperatura mieszanki wynosita
0-+3°C.

Jezeli zamierza sie wykonac start z wigczonym podgrzewaniem, to prébe silnika bezposrednio przed
startem réwniez wykonuj z wtgczonym podgrzewaniem.

Przy starcie z podgrzewaniem dowddca samolotu powinien uwzglednié, ze po wtgczeniu
podgrzewania moc startowa silnika nieco sie zmniejszy, co prowadzi do odpowiedniego zwiekszenia
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dtugosci rozbiegu i dtugosci startu. Przy petnym wigczeniu podgrzewania, dtugosc rozbiegu zwieksza
sie 0 18 — 24 %, a dtugos¢ startu /do wysokosci 25 m/ o0 2 — 27%.

Po starcie z podgrzewaniem dalszg obstuge uktadu podgrzewania przeprowadzaj zgodnie
z zaleceniami punktu 2. W wyjgtkowych przypadkach /opady $niegu, zamieé/, kiedy mozliwe jest
tworzenie sie lodu za dyfuzorem, w kanatach i na siatkach filtru powietrznego korektora
wysokosciowego i gaznika, zezwala sie wykonywac start z petnym wigczeniem podgrzewania
powietrza. W tym celu przed prébg silnika bezposrednio przed startem wiacz petne catkowicie
podgrzewanie i przy prébie silnika w ciggu 2 — 3 minut podgrzewaj gaznik. W tym przypadku lot
wznoszacy i poczatek lotu poziomego wykonuj z petnym podgrzewaniem. W locie poziomym
co 10 - 15 minut stopniowo zmniejszaj podgrzewanie do temperatury mieszanki + 3 — + 5 °C
obserwujac prace silnika. Jezeli pojawig sie oznaki niestabilnej pracy silnika, zwigzane
ze zubozeniem mieszanki, nalezy zwiekszy¢ temperature mieszanki, zabezpieczajgc normlang prace
silnika.

Przy starcie z petnym podgrzewaniem dowddca zatogi powinien uwzgledni¢ przy tym zwiekszenie
dtugosci rozbiegu samolotu do 24 % i dtugosci startu /do wysokosci 25 metréw/ — do 27 %.

/3/ W locie poziomym kiedy temperatura zewnetrznego powietrza jest + 5 °C i nizsza w warunkach
zachmurzenia, padajgcego $niegu, deszczu, mzawki, a takze kiedy temperatura mieszanki jest nizsza
niz 0 °C, wtacz podgrzewanie powietrza na wejsciu do gaznika i utrzymuj temperature mieszanki
w granicach +3 —+5 °C.

Jesli przy bardzo niskich temperaturach powietrza zewnetrznego nie ma mozliwosci uzyskania
wymaganej temperatury mieszanki, to podgrzewanie moze by¢ wigczone catkowicie.

W przypadku pojawienia sie oznak oblodzenia gaznika /co okresla sie na podstawie stopniowego
spadku cisnienia tadowania podczas lotu na statej wysokosci i przy statych parametrach pracy
silnika/ temperature mieszanki nalezy stopniowo podwyzszaé do + 5 — + 8 °C i po wtgczeniu
podgrzewania ci$nienia tadowania nieco zmniejszy sie, a nastepnie powinno zaczgé¢ wzrastac. Po
ustaniu wzrostu cisnienia tadowania, zmniejsz podgrzewanie do temperatury mieszanki+3—+5 °C.

UWAGA: Jesli przy temperaturze mieszanki + 5 —- 8 °C w warunkach intensywnego oblodzenia stale
zmniejsza sie ci$nienie tadowania, to nalezy okresowo przy zmniejszeniu cisnienia tadowania

020-26 hPa /15 — 20 mm Hg/ wtaczy¢ podgrzewanie catkowicie na 1,5 — 2 minuty.

16. Obstuga instalacji paliwowej.

Zaleca sie nastepujgca kolejnos¢ zasilania silnika:

/1/ W czasie startu samolotu wtgcz obie grupy zbiornikow paliwowych, a pokretto sterowania
zaworu paliwowego ustaw w potozenie “Zbiorniki otwarte”.

/2/ Po wzniesieniu sie na okre$long wysokos¢ i przejsciu na lot poziomy, silnik nalezy zasila¢ z prawe;j
grupy zbiornikéw, w tym celu pokretto sterowania / zaworem ustaw w potozenie “Prawe otwarte” .

/3/ Po zuzyciu 120 — 150 | paliwa przetgcz zasilanie silnika na lewa grupe zbiornikdw i w takiej
kolejnosci w dalszym ciggu przeprowadzac kolejne przetgczanie.

/4/ Kiedy sumaryczna ilo$¢ paliwa w obu grupach zbiornikdw wynosi okoto 300 |, przej$é na zasilanie
z obu grup zbiornikdw, ustawiajac pokretto w potozenie “Zbiorniki otwarte”.
State zasilanie silnika z obu grup zbiornikéw w czasie lotdw moze doprowadzic:

/a/ Do nieréwnomiernego zuzycia paliwa z obu grup zbiornikéw /w zasadzie wiecej z lewej
grupy/.

/b/ Do przelewania sie paliwa przy przechyleniu wiekszym od 2° z grupy zbiornikéw
uniesionego skrzydta do grupy zbiornikéw w skrzydle znajdujgcych sie nizej; w przypadku
catkowicie napetnionych zbiornikéw przelewanie sie paliwa moze juz po 20 — 30 minutach
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lotu spowodowaé wyciekanie paliwa przez odpowietrzenie. Nierbwnomierne zuzycie
paliwa doprowadza do tego, ze kiedy rdznica ilosci paliwa w obu grupach zbiornikow osigga
na przyktad 200 litréw i wiecej, pojawia sie tendencja do przechylania sie samolotu w strone
skrzydta, w ktérego zbiornikach znajduje sie wieksza ilos¢ paliwa.

Na samolotach rolniczych /w odréznieniu od transportowych/, start i wszystkie ewolucje zwigzane
z pracami agrolotniczymi /przylot i odlot z obrabianego terenu/ i zejscie az do lgdowania wykonu;j
zasilajac silnik z obu grup zbiornikéw.

Poniewaz ilos¢ paliwa w zbiornikach jest niewielka, a wskazania paliwomierza niedoktadne,
obliczenie zuzycia paliwa przeprowadza¢ na podstawie czasu znajdowania sie samolotu
w powietrzu i pracy silnika na ziemi, dodatkowo kontrolujgc zuzycie wedtug sumarycznych wskazan
paliwomierza.

Pamietaj, ze:

/1/ Przy zasilaniu z dwdch grup zbiornikdéw wiecej paliwa zuzywa sie z lewej grupy.

/2/ Przy wykonywaniu wszystkich rodzajéw lotéw na samolotach /transportowych i specjalnych/
zaleca sie przestrzegac podanych nizej zasad uzytkowania instalacji paliwowe;j:

/a/ zabrania sie wykonywania lotéw, jezeli sumaryczna ilo$¢ paliwa w obu grupach
zbiornikéw jest mniejsza niz 150 |, a takze, jezeli reszta paliwa w zbiornikach jednej z grup
jest mniejsza niz 75 | przy zasilaniu silnika tak z jednej jak i z dwdch grup zbiornikéw;

/b/ zuzyciem paliwa manewrowac w taki sposdb, aby do momentu przetgczenia zasilania
na obie grupy zbiornikéw /kiedy sumaryczna ilo$¢ paliwa w obu grupach wynosi 300 I/
roznica w ilosci paliwa w grupach nie przekraczata 50 litrow.

Po przejsciu na zasilanie silnika z obu grup zbiornikdw po 25 — 30 min lotu kontrolowac
rownomiernos$¢ zuzycia paliwa z obu grup.

/3/ Gdy lampki kontrolne obu grup zbiornikow zaswiecity sie i dzwoni dzwonek SEZ — 2 z kompletu
MRP —56P to znaczy, ze awaryjny zapas paliwa w zbiornikach wynosi 110 | /w kazdej grupie po 55 |/.
Sygnat dzwiekowy /dzwonka SEZ — 2/ mozna wytgczyé wytgcznikiem AZS — 2 zamontowanym
na lewym pulpicie pod napisem “DZWIEK. SYGNAL. SBES”

OSTRZEZENIE: JEZELI RESZTA PALIWA W JEDNEJ Z GRUP WYNOSI MNIEJ NIZ 75 L, TO MOZLIWE JEST
PRZERWANIE PRACY SILNIKA Z POWODU ODPLYNIECIA PALIWA Z KROCCOW ZBIORNIKOW PALIWA
PRZY ZAKRETACH, PRZECHYLENIU LUB PRZY LOCIE W BURZLIWYM POWIETRZU.
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13.

14.

15.
16.
17.
18.

Przed wykotowaniem

Rozmieszczenie i mocowanie bagazu

Pokrowce PWD zaslepka chtodnicy oleju
Ustalacze, ustalacz blokujgcy sterownice
Wychylenie steréw

Wychylenie klapki wywazajgcej steru wysokosci
Klapki wywazajgce

Klapy

Potozenie dzwigni sterowania silnikiem
Wskazania przyrzagdow silnika

. Paliwo
. Pradnica
. Sztuczne horyzonty

ARK

GIK-1, GPK-46

Barograf

Powietrze w instalacji

Drzwi

Przy kotowaniu sprawdzié¢ prace hamulcéw
i blokowanie tylnego kofa

Na starcie przygotowawczym

Zawor paliwowy
Wysokosciomierze

Klapka wywazajgca steru wysokosci
Klapy /wg wskaznika/
Hamulce
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Na starcie wykonawczym

Blokowanie tylnego kota
Wychylenie steréw
Sztuczne horyzonty
GIK—1, GPK—-48

Wskazania przyrzagdow silnika
Ogrzewanie PWD
Hamulec postojowy

PRZED LADOWANIEM

vk wnNE

Przed znizaniem

Schemat /lgdowania/
Dane do lgdowania

RW
GIK-1, GPK — 48

Po przejsciu na ciSnienie lotniska

Wysokosciomierze

ARK

Przed rozpoczeciem lotu slizgowego

Zawor paliwowy
Powietrze w instalacji
Hamulec postojowy
Blokowanie tylnego kota
Klapy /wg wskaznika/

— wiaczony /wytgczony/
— sprawdzone, swobodne

— sprawdzone, wskazania prawidtowe
—uzgodniony kurs . . . . . stopni

— odblokowane

— ustawione “0” lub kurs startowy

—normalne
— wiaczone
— wylgczony

— przejrzany

— predkosé¢ wyréwnania . . . . .

— witaczony zakres /wysoko$¢/ ustawiony

— uzgodnione
— cis$nienie ustawione . . . . . mm Hg
—wysokos¢. . . .. m

—nastrojonyna. .. ..
— sygnaty zidentyfikowane

—na obie grupy

— jest /nie mniej 4 MPa /40 kG/cm?/
— wytgczony, cisnienie w hamulcach “0”

— zablokowano /odblokowano/
—do lagdowania
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UZYTKOWANIE SAMOLOTU W TRUDNYCH

WARUNKACH ATMOSFERYCZNYCH

1. Kotowanie, start i ladowanie.

/1/ Maksymalne predkosci wiatru dopuszczalne do startu, lagdowania i kotowania podane
sg w rozdz. 2 - 00, str. 78.

/2/ Podczas kotowania przy bocznym wietrze zwracaj szczegdlng uwage na mozliwo$¢ przegrzania
hamulcéw na skutek intensywnego ich uzywania. Przegrzanie hamulcéw moze spowodowac nieskutecznos¢
ich dziatania.

/3/ Start z bocznym wiatrem.

Przy starcie z bocznym wiatrem rozpedzaj samolot na ziemi do predkosci 105 — 110 km/h. Odrywanie
samolotu przy minimalnej predkosci jest niebezpieczne, poniewaz ewentualne przepadniecie spowoduje
boczne uderzenie i nadmierne obcigzenie podwozia.

Podczas rozbiegu wolant powinien by¢ wychylony w strone wiatru z jednoczesnym wychyleniem steru
kierunku w przeciwng strone dla utrzymania prostoliniowego toru rozbiegu. W miare rozpedzania oba
te wychylenia nalezy stopniowo zmniejsza¢, tak, aby oderwanie samolotu nastgpito z obu két jednoczesnie,
a nie z jednego kota. Po oderwaniu utrzymuj zwis w strone wiatru do czasu przejscia na wznoszenie.

/4/ Ladowanie z bocznym wiatrem

W czasie podejscia do lgdowania z bocznym wiatrem od wysokosci 150 — 100 m utrzymuj zwis w strone
wiatru, z réwnoczesnym odpowiednim wychyleniem steru kierunku w przeciwng strone dla zachowania
wiasciwego kierunku lotu oraz wyeliminowania znoszenia. Przy pomocy klapek wywazajgcych sprowadz
do zera sity na sterownicach. Bezposrednio przed przyziemieniem doprowadz samolot do potozenia
3 — punktowego. Po przyziemieniu utrzymuj prostoliniowos$¢ dobiegu: w pierwszej potowie — za pomoca
steru kierunku, w drugiej potowie za pomocg hamulcow.

2. Loty nocne.

/1/ Uwagi ogdlne.

Wyposazenie nawigacyjne i radiowe zabudowane na ptatowcu zapewnia mozliwos¢ wykonywania lotow
nocnych w réznych warunkach meteorologicznych /VMC, IMC/.

Oswietlenie kabiny oraz pulpitow jest dobre. Réwniez oswietlenie jest wystarczajace.

Rowniez oswietlenie kabiny tadunkowo — pasazerskiej i tylnej czesci kadtuba jest wystarczajaca.

Do kotowania, startu i lgdowania stuzg reflektory krzyzujgce wigzki swiatta w odlegtosci 57 m wzdtuz osi
samolotu 16 m w lewo od osi.

/2/ Start, lot, lgdowanie.

Start w nocy praktycznie nie rdzni sie od startu dziennego, z tym jednak, ze nalezy go wykonywac
Z puszczonym ogonem.

Po wystartowaniu wytgcz reflektory na wysokosci 50 m /jesli byty wtgczone/ i kontynuuj lot.

Przy lgdowaniu — na wysokosci 100 — 50 m wtacz reflektory i lgduj w sposéb analogiczny jak w warunkach
normalnych /w dzier/.

Po zakonczeniu dobiegu wytacz reflektory /gtdowne/ i wtgcz reflektor do kotowania.

OSTRZEZENIE: W WARUNKACH OPADU SNIEGU | DESZCZU W£ACZENIE REFLEKTOROW WYWOLUJE EKRAN
SWIETLNY, CO ZNACZNIE UTRUDNIA OKRESLENIE ODLEGLOSCI OD ZIEMI, DLATEGO
W TAKICH WARUNKACH NALEZY LADOWAC BEZ UZYCIA REFLEKTOROW — WG SWIATEL
STARTOWYCH.
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OBStUGA PRZYRZADOW RADIO — NAWIGACYJNYCH

W CZASIE LOTU

1. Obstuga telefonu poktadowego SPU —7.

/1/ Wtacz AZS z napisem SPU.
/2/ Nawigzanie tgcznosci zewnetrzne;j.
/a/ Ustaw przetacznik na skrzynce abonenckiej:

“SIEC” w potozenie “1”
“SPU — RADIO w potozeniu “RADIO”

/b/ Przetacznik rodzaju pracy ustaw w potozeni zalezny od tego z jakiego urzadzenia chcesz korzystac.

W potozeniu “UKR” dziata radiostacja UKF “podstawowa’’;
W potozeniu “SR” dziata radiostacja UKF “rezerwowa’’;
W potozeniu “RK — 1" dziata “ARK —9”.

/3/ Nawigzanie tagcznosci wewnetrznej.

Przycisnij na sterownicy przycisk z napisem SPU i wéwczas tgczysz sie z pozostatymi abonentami.
Pokrettem sity gtosu reguluj gtosnosé ogdlng i przestuchu wg opisu skrzynki abonenckiej.

2. Obstuga radiostacji RS 6102.

Przed wtgczeniem radiostacji do pracy wigcz AZS — 5 znajdujacy sie na tablicy srodkowej pod napisem
“UKF = 1" lub “UKF = 11"".

/1/ Wtaczenie radiostacji.
— ustaw dzwigienke przetgcznika w poz. ON /potozenie goérne/;
— nacisnij przycisk kasowania C;
— ustaw zgdang czestotliwos$é przyciskami 0 - 9;
— sprawdz prawidtowos¢ zapisu na wyswietlaczu;
— dobierz optymalng gtosnos¢ odbioru gtosu VOL.
/2/ Wytaczenie radiostacji.
— ustaw dzwigienke przetacznika ON w potozenie dolne;

— wytgcz AZS - 5 znajdujacy sie na tablicy sSrodkowej pod napisem “UKF —I"" lub “UKF —II"".

3. Obstuga radiokompasu ARK — 9.

/1/ Wiaczenie i dostrojenie.

— wigcz AZS — 2 z napisem “ARK” umieszczony na tablicy przyrzgdowej i odczekaj 2 — 3 minut
dla nagrzania;

— przetgcznik rodzaju pracy ustaw w potozenie “Antena”’;
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— pokretto “gtosnosé” ustaw w srodkowe potozenie;
— przetacznik “B — D" ustaw odpowiednio do dostrajanego odbiornika;

— przy pomocy trzech pokretet wybierz zgdang czestotliwos$¢ i dostrdj doktadnie do uzyskania
maksymalnego wychylenia wskazéwki strojenia;

— zidentyfikuj znak rozpoznawczy radiolatarni;
— przetgcznik rodzaju pracy przestaw w potozenie “Kompas”’;

— pokretto regulatora gtosnosci przekreci¢ w prawo do oporu.

UWAGA: Radiokompas ARK — 9 pozwala na jednoczesne dostrojenie dwdéch radiolatarni przy czym mogg
one by¢ odbierane kolejno za posrednictwem przetgcznika “B — D"’ /blizsza — dalsza/.

/2/ Lot do radiolatarni metodga bierng /bez uwzglednienia kata znoszenia/.
Metode te mozna stosowac bez zastrzezen przy przelotach na krétkich odlegtosciach, przy braku wiatru,
przy wietrze wiejgcym wzdtuz lotu lub przy nieznacznym wietrze bocznym.

W tym celu:
/a/ nastréj odbiornika na zgdang czestotliwos¢;

/b/ ustaw przetacznik rodzaju pracy w potozeniu “KOM”., przy tym wskazowka wskaznika kursu
obréci sie i wskaze kat pomiedzy osig wzdtuzng samolotu, a kierunkiem radiolatarni KKR /Kat
kursowy radiolatarni/;

/c/ ustaw wskazowke wskaznika na zero przez skret samolotem z kierunku wychylenia wskazéwki;

/d/ utrzymuj kurs samolotu wg zerowego potozenia wskazéwki wskaznika kursu radiokompasu,
skrecajgc samolotem w razie koniecznosci w strone wychylenia wskazowki kursu;

/e/ w momencie przelotu nad radiostacjg prowadzacg wskaznika kursu obrdci sie i bedzie
wskazywata kat 180°;

/3/ Lot do radiolatarni metodg czynng /z uwzglednieniem kata znoszenia/.

Metode tg stosuj podczas przelotu zawsze, gdy lot nie odbywa sie w tozu wiatru, a takze podczas
wykonywania procedur w rejonie lotniska w lotach bez widocznosci ziemi.

Zasady postepowania sg nastepujgce:

/a/ nastréj radiokompas na zgdang czestotliwos¢ radiolatarni prowadzacej;
/b/ Przestawng wskazéwka wskaznika UGR — 1 ustaw na nakazany kat drogi magnetyczny /KDM/;

/c/ Wprowadzi¢ samolot na nakazang linie drogi — wizualnie /wg punktéw orientacyjnych/
lub wg wskazan ARK i GIK. Samolot znajdzie sie na nakazanej linii drogi wéwczas, gdy jest spetniona
ponizsza zaleznos$¢ /lot “do radiolatarni”:

KDM + KKR = KDM

gdzie: KDM — kurs magnetyczny
UWAGA: Jezeli suma KM + KKR jest wieksza niz 360° odejmij od niej wartos¢ 360°.

Z wystarczajgcg do celéw praktycznych doktadnosciag mozna przyjgé, ze warunek powyzszy jest
spetniony, gdy wskazéwka ARK — 9 na wskazniku UGR — 1 pokrywa sie ze wskazowka przestawna
ustawiong na KDM /w locie do radiolatarni pokryjg sie ostre korice obu wskazowek/.
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/d/ Z chwilg wejscia na nakazang linie drogi przyjmij kurs busoli /KB/ obliczony uprzednio w oparciu
o komunikat meteorologiczny /lub ustalony orientacyjne/ i le¢ utrzymujac ten kurs.

Jezeli podany kurs zostat obliczony prawidtowo i zgodnie z rzeczywistymi warunkami na trasie, to
kat kursowy radiolatarni /KKR/ zachowa statg warto$¢ i obie wskazéwki UGR — 1 bedg sie pokrywad.
Jezeli natomiast przy statym kursie busoli KKR zacznie sie zmienia¢ /wskazéwki na UGR —1 przestang
sie pokrywaé/, to oznacza to, ze obliczony kurs busoli jest nieprawidtowy i samolot odchodzi
od nakazanej linii drogi. Zwiekszanie sie KKR $wiadczy o odchodzeniu samolotu w lewo,
a zmniejszanie sie KKR — o odchodzeniu w prawo;

/e/ W przypadku stwierdzenia, ze samolot zostat zniesiony i nie znajduje sie na nakazanej linii drogi:
— wprowadz samolot na te linie za pomocg jednej z metod znanych w radionawigacji;
— przyjmij odpowiednig poprawke do obliczonego KG;
— kontynuuj lot utrzymujac poprawiony KB i stosuj sie do uwag podanych wyzej.

Pamietajg, ze w bliskiej odlegtosci od radiolatarni nawet niewielkie zboczenie od nakazanej linii
drogi powoduje znaczng zmiane KKR. Chcac zachowaé duzg doktadnos$¢ wyjscia na radiolatarnie
przejdz w odlegtosci 3 — 5 km od radiolatarni na kurs okreslany metodg bierna.

/4/ Lot do radiolatarni.

Jezeli w punkcie wyjsciowym trasy lub na jej przedtuzeniu /w kierunku przeciwnym do KL/ znajdzie
sie radiolatarnia, to za pomocg busoli zyroindukcyjnej i radiokompasu mozesz z dostateczng doktadnoscia
doprowadzi¢ samolot w rejon celu przelotu.

Zasady postepowania w locie “od radiolatarni”’ sg takie same jak w locie “do radiolatarni”’ — metodg czynng
/p.3/, uwzgledniaj jedynie nastepujace rdznice:

/a/ zwiekszanie sie KKR podczas lotu od radiolatarni ze statym KB $wiadczy o odchodzeniu samolotu
w prawo od linii drogi, a zmniejszanie sie KKR — o odchodzeniu w lewo;

/b/ w locie od radiolatarni ostry koniec wskazowki ARK na wskazniku UGR — 1 znajdzie sie na tepym
koncu wskazéwki przestawnej, tj. odwrotnie niz w locie na radiolatarnie;

/c/ w miare uptywu czasu lotu doktadno$é¢ wskazan maleje /poniewaz rosnie odlegtosé
od radiolatarni/.

/d/ warunkiem znajdowania sie samolotu na nakazane;j linii drogi jest zalezno$¢:
KM + KKR = 180° = KDM

przy czym, jezeli suma lewej strony réwnania jest
wieksza od 360° nalezy od tej sumy odjg¢ wartos¢ 360°

/5/ Okreslenie potozenia samolotu przez namiar dwdéch radiolatarni.
Jednym ze sposobow okreslenia pozycji samolotu jest namiar na dwie radiolatarnie.
Praktycznie wykonuje sie to nastepujaco:

/a/ dostréj radiokompas ARK — 9 do dwéch radiolatarni potozonych nie dalej niz 160 km od trasy.
Pozadane przy tym jest, aby pelengi tych radiolatarni przecinaty sie pod katem zblizonym
do prostego;

/b/ odczytaj KKR ; jednej radiolatarni i bezposrednio potem przetacz radiokompas na druga
radiolatarnie i odczytaj KKR ».

/c/ z zaznaczonych na mapie punktow, w ktérych znajdujg sie radiolatarnie wykresl linie
radionamiaréw:
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RPGO1=KM + AM + KKR 1 £ 180°
RPGO; =KM + AM + KKR ; + 180°

Miejsce przeciecia sie tych linii wyznacza przyblizong pozycje samolotu w chwili dokonywania
namiarow.

/d/ Chcac uzyska¢ doktadniejszy wynika nalezy wprowadzi¢ poprawki na katy zbieznosci
potudnikéw radiolatarni i ustalonej jak wyzej pozycji samolotu, a takze uscisli¢ wartos¢ A M.

Oznaczenie:  RPGO —radiopeleng geograficzny odwrécony;
KM — kurs magnetyczny;

AM - deklinacja magnet. /dla pozycji ustalonej samolotu/.

4. Postugiwanie sie busolg indukcyjng GIK —1.

Zasilanie wtgcz nie pdzniej niz na 3 minuty przed startem. Bezposrednio przed startem uzgodnij busole przez
nacisniecie przycisku uzgodnienia. Przycisk trzymaj nacis$niety do chwili zatrzymania sie skali wskaznika. Czas
uzgodnienia przy maksymalnym nieuzgodnionym potozeniu nadajnika i wskaznika nie powinien przekraczac
20 sek.

5. Postugiwanie sie radiowysokosciomierzem A - 037.

/1/ Wtaczenie radiowysokosciomierza.

— ustaw na wskazniku radiowysokosciomierza na lewej tabeli przyrzadowej /rys. 4.8 a/ pokrettem
“A"” index /7/ na wysoko$é, ktérg uznasz za niebezpieczng lub ktérej sygnalizacja jest ci potrzebna
w czasie lotu lub Igdowania;

— wigcz wytgcznik WG — 15 — 2s na lewym pulpicie pod napisem “RW” i przetwornice PO — 500
na Srodkowej tablicy;

—wigcz AZS — 2 na srodkowej tablicy przyrzgdowej pod napisem “RW”.

UWAGA: Gotowos$¢ radiowysokosciomierza do pracy w normalnych warunkach atmosferycznych
jest po uptywie 2 minut od wigczenia, przy duzej wilgotnosci lub niskich temperaturach po uptywie
10 -15 minut.

/2/ Sygnalizowanie niebezpiecznej wysokosci.

Po starcie samolotu i osiggnieciu zadanej /ustawionej/ wysokosci, na wskazniku radiowysokosciomierza
zapalit sie lampka /8/, a w stuchawkach styszalny bedzie sygnat dzwiekowy od 3 do 9 sekund.

Po osiggnieciu wysokosci powyzej zakresu pomiarowego wskaznika /300 m/ lub przy niesprawnym
wysokosciomierzu, na tarczy wskaznika pojawi sie “choragiewka’ koloru czerwonego, a wskazowka ustawia
sie w ciemnym sektorze skali.

Kazdorazowe osiggniecie w czasie lotu ustawionej na wskazniku niebezpiecznej wysokosci sygnalizowane
jest sygnatem swietlnym i akustycznym.

OSTRZEZENIE: W czasie lotu nad grubymi warstwami $niegu, lodu, nad lasami i w gérach oraz przy

przechytach s — tu powyzej 20° btgd wskazan radiowysokosciomierza moze by¢ bardzo duzy i dlatego zaleca
sie zachowac duzg ostroznosc.
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/3/ Regulacja sygnatu Swietlnego i podswietlenia skali.

— regulacje sygnatu swietlnego na wskazniku dokonuje sie ruchomg czescig lampki /8/;

— regulacje podswietlania skali wskaznika dokonuje sie pokrettami transformatora na lewym

pulpicie pod napisem “PODSWIETLENIE RW"’.

Wi1aczanie odbiornika znacznikéw MRP — 56 P do pracy.

/1/ Wiacz wytgcznik “PO — 500 ROBOCZ.” Umieszczonym na ptycie srodkowej tablicy przyrzgdowej;

/2/ Wtacz AZS — 2 z napisem MRP umieszczony na ptycie srodkowe;j tablicy przyrzadowe;j.

W chwili przelotu nad radiolatarnig zapala sie lampka z napisem “MARKIER” umieszczona na tablicy
przyrzgdowej oraz dzwoni dzwonek umieszczony na 5 — tej wredze w kabinie zatogi.

Rys. 4.8 a. Ptyta czotowa wskaznika radiowysoko$ciomierza A — 037.

1 —Przycisk “TEST”;

2 — Sektor zaciemniony;
3 — Dziatka zerowa;

4 — Sektor kontrolny;

5 — Choragiewka;

6 — Wskazowka;

7 — Indeks niebezpiecznej wysokosci;

8 — Pokretto “A” ustawienia wysokosci oraz lampka sygnalizujgca niebezpieczng wysokos$é

z regulacjg natezenia swiecenia.
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WYKONYWANIE LOTU POtACZONEGO Z WYRZUCANIEM
SKOCZKOW SPADOCHRONOWYCH

1. W lotach potaczonych z wyrzucaniem skoczkéw spadochronowych na pokfadzie samolotu winien
znajdowac sie instruktor spadochronowy lub skoczek upowazniony do kierowania wyrzucaniem
skoczkow.

Osoba ta ma obowigzek:

— zapewnic¢ witasciwe rozmieszczenie skoczkdw w samolocie z uwzglednieniem ich masy i kolejnosci
skoczkow;

— dokonac wyliczenia punktu zrzutu i naprowadza¢ pilota po dojsciu w rejon tego punktu;
— wciggna¢ linki desantowe do kadtuba /jezeli byt wykonywany skok “na line”/;

— czuwac nad bezpieczenstwem skoczkéw przez caty czas lotu az do chwili wyskoku, a w razie
potrzeby nies¢ im pomoc wszelkimi dostepnymi sposobami w porozumieniu z pilotem dowddca
statku.

Instruktor lub skoczek kierujgcy wyrzucaniem powinien zajmowac w samolocie miejsce nr 12, skad
ma moznos$¢ obserwowania terenu przez otwarte drzwi kabiny tadunkowej i naprowadzania pilota
za pomocg radiotelefonu poktadowego.

Jezeli osoba ta ma wykonywac skok — skacze jako ostatnia.

2. Pozostali skoczkowie w liczbie do jedenastu winni w czasie lotu zajmowa¢ miejsce 1 -6i7 —11.

3. Zatoga samolotu w czasie lotu powinna by¢ przypieta pasami bezpieczestwa i mie¢ natozone
spadochrony ratownicze przygotowane do natychmiastowego uzycia.

Na poktadzie samolotu powinny sie znajdowac choragiewki sygnalizacyjne /biata i czerwona/ oraz linka
ratownicza i siekiera.

4. Minimalne warunki meteorologiczne wymagane dla wykonania skokdéw okresla instrukcja
wykonywania skokéw spadochronowych.

5. Technika startu ze skoczkami na poktadzie w niczym nie rézni sie od techniki stosowanej w innych
wariantach uzytkowania samolotu. Startowa¢ mozna zaréwno z wychylonymi jak i niewychylonymi
klapami w zaleznosci od rozmiaréw pasa startowego.
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6. Wznoszenie.

/a/ W locie z wyrzucaniem skoczkéw z reguty pozgdane jest jak najszybsze osiggniecie nakazanej
wysokosci do wyrzutu. Warunkowi temu odpowiadajg nastepujgce parametry:

Him] N,
402 AN

3500

2000

2500

2000

{500

o0

PP 1 S

2 -
#o m3 2o 125 (30 138t sV, [kmh)

Rys. 4. 9 Wykres najkorzystniejszych predkosci po
torze podczas wznoszenia w funkcji wysokosci.

— moc nominalna silnika: n = 2100 obr/min, px = = 1200 hPa /900 mm Hg/ do wysokosci
nominalnej i dalej — petny gaz/;

— predkosé lotu odpowiadajgca najkorzystniejszej predkosci po torze podczas wznoszenia.

Najkorzystniejsza predkosé lotu po torze podczas wznoszenia podana jest na wykresie.

W cieptej porze roku podczas dtuzej trwajgcego lotu wznoszgcego na mocy nominalnej istnieje
mozliwo$¢é nadmiernego wzrostu temperatury gtowic cylindrow i oleju. W przypadku stwierdzenia,
ze temperatury gtowic cylindréw lub oleju zblizajg sie do gérnej dopuszczalnej granicy, nalezy
przejs¢ na chwile do lotu poziomego, ostudzic¢ silnik i nastepnie kontynuowac wznoszenie.

/b/ Wznoszenie do nakazanej wysokosci powinno sie odbywaé¢ w rejonie lotniska po kregu
nadlotniskowym, ktorego ksztatt i rozmiary zalezg od nakazanej wysokosci i nakazanego kierunku
nalotu. Zakrety nalezy wykonywac ptynnie i tagodnie unikajgc przechylen i przecigzen. Miejsce
wykonania ostatniego zakretu przed przyjeciem kursu nalotu powinno by¢ oddalone o kilka
kilometrow od przewidzianego punktu wyrzutu, a wprowadzenie do niego nie moze nastgpic
wczesniej, dopdki samolot nie osiggnie nakazanej wysokosci do skoku.

7. Po osiaggnieciu nakazanej wysokosci i przyjecie kursu nalotu nalezy ustali¢ warunki lotu poziomego
z predkoscig 140 — 150 km/h i za pomocg radiotelefonu poktadowego lub umdwionego sposobu
sygnalizacji swietlnej poda¢ komende “przygotowac sie do skoku””. Od tego momentu instruktor
lub skoczek wyrzucajgcy powinien naprowadzi¢ pilota nad wyliczony punkt wyrzutu. Przed
osiggnieciem tego punktu na umédwiony sygnat instruktora lub skoczka wyrzucajgcego, pilot ustala
warunki lotu najkorzystniejsze do wyrzutu. Warunkami tymi sa:

—wychylenie klap 0 - 10°;
— lot poziomy;
— predkosé lotu V pp = 120 km/h;
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— obroty n = 1700 — 1800 obr/min;
— ci$nienie tadowania — dobra¢ odpowiednio do pozostatych.
8. Woytracanie wysokosci.

/a/ Po dokonaniu wyrzutu pilot powinien lecie¢ po prostej jeszcze kilkanascie sekund, po czym
rozpoczgé wytracanie wysokosci na kregu nadlotniskowym. W czasie wytracania wysokosci pilot
obowigzany jest obserwowac opadajgcych na spadochronach skoczkéw, a takze wszystkie samoloty
bedgce w powietrzu i zachowad bezpieczng odlegtos¢ od nich.

/b/ Drugi cztonek zatogi /Il pilot lub mechanik poktadowy/ winien po dokonaniu wyrzutu udac
sie do kabiny tadunkowej i zamknga¢ drzwi, po czym powrdci¢ na swoje miejsce w kabinie zatogi.

UWAGA: Dozwolone jest lgdowanie z otwartymi drzwiami kabiny tadunkowo — pasazerskiej o czym
decyduje dowdédca samolotu.

/c/ W lotach potgczonych z wyrzucaniem skoczkéw spadochronowych z reguty pozgdane jest
szybkie wytracanie wysokosci po dokonaniu wyrzutu. Szybkg wytrate wysokosci zaleca
sie przeprowadzac przy nastepujgcych parametrach:

— maty skok $migta;

— ci$nienie tadowania px = 400 hPa /300 mm Hg/;

— predkosé lotu V 5, = 220 km/h w spokojnej atmosferze, oraz
V pp=190 km/h w burzliwej atmosferze.

Przy tych warunkach uzyskuje sie predkos¢ opadania rzedu 11 — 9 m/s /wieksza warto$¢
dla V ,p=220, mniejsza dla V ,, = 190/.

UWAGA: Przy smigle ustawionym na duzy skok i pozostatych parametrach jak wyzej
uzyskuje sie predko$¢ opadania mniejszg o okoto 2 m/s.

/d/ lezeli lgdowanie skoczkéw i samolotu odbywa sie na tym samym lotnisku, pilot samolotu
powinien przez caty czas wytracania wysokosci znajdowac sie powyzej grupy skoczkdw opadajgcych
na spadochronach, a lgdowa¢ wolno dopiero po wylgdowaniu ostatniego skoczka.

/e/ Podczas wytracania wysokosci nalezy pilnie $ledzi¢ temperatury gtowic cylindréw, temperature
oleju i utrzymywaé jg w granicach okreslajacych niniejszg instrukcja nie dopuszczajac
do przechtodzenia silnika.

W razie potrzeby nalezy przerwac znizanie i czasowo przejs¢ do lotu poziomego w celu podgrzania
silnika.

/f/ Technika lgdowania zaréwno bez skoczkéw jak i ze skoczkami na pokfadzie nie przedstawia
zadnych réznic w stosunku do techniki stosowanej w innych wariantach uzytkowania samolotu
i nie wymaga wyjasnienia /opisana jest wczesniej w niniejszej instrukcji/.
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WYKONYWANIE LOTOW AGROTECHNICZNYCH

1. Wptyw aparatury rolniczej na osiggi samolotu.

Do lotéw agrotechnicznych samolot wyposaza sie w aparature rolnicza /opylacz lub opryskiwacz/.
Zabudowanie tej aparatury pogarsza osiggi w pordwnaniu z samolotem w wersji transportowe;j:

— maksymalna predkos$¢ wznoszenia zmniejsza sie 0 1,0 — 1,2 m/s, rzeczywistg wartos¢ w
zaleznosci od warunkdéw okreslaé nalezy na podstawie wykresu /rys. 4.10./;

— predkos$é w locie poziomym zmniejsza sie 0 25 — 30 km/h;

— dtugosc rozbiegu zwieksza sie 0 15 — 20 %; rzeczywistg wartos$¢ okresli¢ nalezy — w zaleznosci
od warunkow — wedtug nomogramu rys. 4.7. z uwzglednieniem wyzej wymienionego wzrostu;

— dtugos¢ startu zwieksza sie 0 20 — 25 %.

w[me]
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wysokodd lotniska 0 - 1500
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Prodkosd wenossenia

Temperatura powietrza przy ziemi

Rys. 4.10. Wykres zaleznosci predkosci wnoszenia od temperatury otaczajgcego powietrza.

Przyktad: Wysokos¢ H=1000 m.
Temperatura otaczajgcego powietrzat®=15 °C
Predko$¢ wznoszenia samolotu w tych warunkach wynosi w =2 m/s.

Podczas lotow roboczych na opylanie istnieje mozliwos$¢ przylepiania sie sSrodkéw chemicznych w przedniej
czesci i kanatach opylacza.

W przypadku znacznego przylepiania sie srodkdw chemicznych powstaje dodatkowy opdr, co prowadzi
do zmniejszania predkosci przy niezmienionych parametrach pracy silnika.

W celu zapobiezenia temu zjawisku nalezy systematycznie dokonywacd przegladu opylacza oraz zapobiegac
przylepiania sie w nim srodkdw chemicznych i zanieczyszczen.

2. Wymagania dotyczace lagdowisk do wykonywania prac agrolotniczych.

1. Powierzchnia pasa startowego statych i sezonowych Ilgdowisk powinna by¢ réwna, wolna
od jakichkolwiek przeszkéd, bez wzniesien, pagérkow, dotdw, bruzd i w miare mozliwosci powinna by¢
ostonieta.

Wysokos¢ nawierzchni trawiastej nie powinna przekraczaé 30 cm.

2. Naturalny /gruntowy/ pas startowy, lgdowiska statego powinien posiadaé¢ minimalne rozmiary
powierzchni 500 x 60 z koicowymi pasami bezpieczeristwa po 75 m i bocznymi pasami bezpieczenstwa
po 20 m z kazdej strony.
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Roboczy pas startowy ze sztuczng nawierzchnig lgdowiska statego powinien posiada¢ minimalne
rozmiary powierzchni 500 x 60 m.

Sztuczna nawierzchnia powinna rozcigga¢ sie na powierzchni o rozmiarach nie mniejszych
niz 400 x 20 m.

Wysokos¢ przeszkéd w strefach podejs¢ do lgdowisk statych od koncow pasow bezpieczenstwa jest
ograniczona umownymi ptaszczyznami o tangensie kata 1 : 30.

Z bocznych stron pasa startowego wysoko$¢ przeszkdd ograniczona jest, od strony roboczego pasa
startowego umownymi pfaszczyznami o tangensie kata 1 : 8 do wysokosci 50 m i dalej o tangensie kata
1:15.

Sezonowe lgdowisko do wykonywania prac agrolotniczych powinno posiadac rozmiary roboczego pasa
startowego 500 x 60 m z bocznymi pasami bezpieczeristwa po 20 m z kazdej strony. Nalezy podejs¢
do sezonowych lgdowisk od strony startu i lgdowania na przestrzeni 50 m od pasa startowego
nie powinny posiadac przeszkdd przewyzszajacych linie ograniczajacg o tangensie kata 1 : 50 i dalej
o tangensie kata 1 :50.

W strefie bocznych paséw bezpieczenstwa lgdowisk statych i sezonowych nie dopuszcza sie istnienia
przeszkéd zagrazajgcych bezpieczenstwu lotdw samolotéw.

Koncowe i boczne pasy bezpieczenstwa statych lgdowisk, koncowe pasy bezpieczenstwa lgdowisk
o sztucznej nawierzchni pasy startowe i boczne pasy bezpieczeristwa sezonowych lgdowisk mogg by¢
wykorzystane pod uprawe niskich roslin /o wysokosci wzrostu nie wyzej 0,5 m/ np. pod uprawe
koniczyny lub innych wieloletnich traw, ktére nie wymagajg przy ich uprawie bruzd.

UWAGA: Wymienione w podrozdziale wymiary paséow startowych lgdowisk sg sprowadzone
do warunkéw atmosfery wzorcowej na poziomie morza /po =760 mm Hg, to =+ 15 °C/.

3. Prace przygotowawcze na lotnisku do prac agrolotniczych.

1.

Przed rozpoczeciem kazdego dnia lotdow, dowddca samolotu dokonuje przeglagdu lotniska,
prawidtowego rozfozenia startu za pomocg drugiego pilota, ustala porzadek ruchu transportu i ludzi
na lotnisku.

Dowddca samolotu przeprowadza wg nomogramdw obliczenia dtugosci rozbiegu i dobiegu samolotu.
W zaleznosci od danych obliczeniowych i rozmiaréw lotniska okresla mase startowg samolotu, ilos¢
tadowanych chemikaliéw, naznacza granice przerwania rozbiegu, oznaczajgc jg czerwong choragiewka.
Sposadb obliczenia maksymalnie dopuszczalnej masy startowej samolotu jest nastepujgcy:

a/ wedtug nomogramu /rys. 4.13./ okre$la sie maksymalnie dopuszczalng mase w locie, przy ktdrej
zabezpieczona jest pionowa predkos¢ wznoszenia nie mniejsza niz 1,2 m/sek na nominalnej mocy
silnika;

b/ wedtug nomogramu /rys. 4.14./ okreéla sie maksymalnie dopuszczalng mase startowg
i potozenie klap z warunku zapewnienia przy starcie gradientu nabierania wysokosci 3,33 % na mocy
startowe;j silnika;

¢/ za maksymalnie dopuszczalng mase startowg przyjmuje sie najmniejszy z ciezaréw okreslanych
wedtug nomograméw rys. /4.13/ i rys. /4.14./.

Dla okreslonej w ten sposdb masy i odpowiedniego potozenia klap okresla sie dtugos¢ rozbiegu
wedtug nomogramu rys. 4.7. str. 113 rozdz. 4 — 00 z uwzglednieniem jej zwiekszania o 15 + 20 %
patrz /rozdz. 4 — 40 pkt. 1/. Jezeli otrzymana /obliczona/ dtugos$¢ rozbiegu jest wieksza
niz rozporzadzalna dtugos¢ pasa startowego, to mase startowg nalezy zmniejszy¢ i ponownie
okresli¢ dtugosc¢ rozbiegu.
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Przyktad 1:

Okresli¢ maksymalnie dopuszczalng mase startowa przy nastepujgcych warunkach:

Temperatura powietrza +23°C

Cisnienie atmosferyczne na lotnisku
i obranym polu 668 mm Hg

Kolejnos$¢ obliczen:

1. Wg wykresu /rys. 4.11./ okres$lamy barometryczng wysokos$¢ lotniska dla cisnienia

688 mm Hg — otrzymujemy 800 m.

2. Na nomogramie /rys. 4.13./ znajdujemy wysoko$¢ 800 m i prowadzimy poziomg linie.
Jezeli linia ta nie przecina sie z Zzadng z krzywych temperatur przedtuzamy
ja do przeciecia sie z linig ograniczenia masy /5250 kg/.

Takim sposobem, dla danych warunkéw maksymalnie dopuszczalna masa w locie
zostata ograniczona maksymalnie dopuszczalng masg do wykonywania prac
agrolotniczych.

3. Jezeli w naszym przyktadzie wysokos¢ barometryczna lotniska /800 m/ jest mniejsza
od wysokosci poczatkowej podanej na nomogramie /rys. 4.14./ za ostateczng mase
startowa przyjmujemy mase otrzymang z nomogramem /rys. 4.13./

Dla danej masy 5250 kg okreslamy potrzebng dtugos¢ rozbiegu samolotu.
Przyktad 2:

Okresli¢ maksymalnie dopuszczalng mase startowa w nastepujgcych warunkach:

Temperatura powietrza +17°C

Cisnienie atmosferyczne na lotnisku
i obrabianym polu 596 mm Hg

Kolejnos¢ obliczen:

1.

Wg wykresu /rys. 4.11./ okreSlamy barometryczng wysokos$¢ lotniska dla cisnienia
596 mm Hg — otrzymujemy 2000 m.

Wg wykresu /rys. 4.12./ okres$lamy temperature powietrza wzgledem MAW /miedz.
atm. wzorcowa/ dla temperatury + 17 °C i wysoko$é 2000 — otrzymujemy MAW + 15 °C.

Wg nomogramu /rys. 4.13./ dla wysokosci 2000 m i MAW + 15 °C maksymalna
dopuszczalna masa w locie wynosi 4740 kg.

Wg nomogramu /rys. 4.14./ dla wysokosci 2000 m i faktycznej temp. powietrza + 17 °C
maksymalna dopuszczalna masa startowa — 4815 kg przy starcie z klapami ¥ = 30°.

Za maksymalng dopuszczalng mase startowg przyjmujemy najmniejszg z mas
otrzymanych, wg nomogramu /rys. 4.13./ i /[rys. 4.14./ 4740 kg. Dla masy
tej — 4740 kg — okreslamy potrzebng dtugos¢ rozbiegu samolotu z klapami ¥ = 30°.
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Przyktad 3:

Okresli¢ maksymalnie dopuszczalng mase do startu przy nastepujgcych warunkach:
Temperatura powietrza:

Na lotnisku +17°C

Na polu obrabianym +13°C

Cisnienie atmosferyczne:

Na lotnisku 585 mm Hg

Na obrabianym polu 574 mm Hg

Kolejnos¢ obliczen:

1. Wgwykresu /rys. 4.11./ okreslamy barometryczng wysokos¢ na lotnisku — otrzymujemy
2150 m, na obrabianym polu — otrzymujemy 2300 m.

2. Wg wykresu /rys. 4.12./ okre$lamy temperature wzgledem MAW dla 13 °C i wysokosci
2300 m — otrzymujemy MAW + 13 °C, otrzymujemy maksymalnie dopuszczalng mase
w locie — 4540 kg.

3. Na nomogramie /rys. 4.14./ znajdujemy barometryczng wysoko$¢ lotniska 2150 m
i od niej prowadzimy pozioma linie. Jezeli linia ta nie przecina sie z krzywa temperatury
/+ 15 °C/ przedtuzamy jg do przeciecia z linig ograniczenia masy — otrzymujemy 5250 kg
przy starcie z klapamiy=0"°.

4. Za maksymalnie dopuszczalng mase do startu przyjmujemy najmniejszg z mas
otrzymanych zgodnie z nomogramami /rys. 4.13./ i rys. 414./ — 4540 kg. Do masy tej
nalezy doda¢ mase paliwa, potrzebng dla osiggniecia wysokosci obrabianego pola
/AG paliwa/. Nastepnie okres$lamy dtugo$¢ rozbiegu samolotu z masg startowsg
4540 kg + AG paliwa dla warunkéw na lotnisku zgodnie z nomogramem rys 4.7.
/str. 113 rozdz. 4 — 00/.
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POLSKIE ZAKLADY LOTNICZE

Typ An-2 INSTRUKCJA UZYTKOWANIA W LOCIE
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POLSKIE ZAKLADY LOTNICZE
Typ An=2 INSTRUKCJA UZYTKOWANIA W LOCIE
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4. Wykonanie lotu.

/1/ Uwzgledniajgc pogorszenie osiggdw samolotu wyposazonego w aparature rolniczg oraz loty na mate;j
wysokosci i wykonanie przy tym duzej ilosci ewolucji i manewréw od personelu latajgcego wymaga
sie zwiekszonej uwagi przy pilotowaniu i doktadnego wykonania kazdego elementu lotu.

Oprodcz tego samolot wyposazony w aparature rolniczg zwtaszcza z ptynnymi srodkami chemicznymi jest
bardziej bezwtadny niz samolot w wersji transportowej, dlatego tez pilot musi wykona¢ czynnosci w pore
i bardziej energicznie.

/2/ Kotowanie do miejsca startu wykonuje sie zasadniczo tak samo jak na samolocie w wersji transportowe;j.
Nalezy jednak uwzgledni¢ trudniejsze warunki terenowe i zwraca¢ baczng uwage na wszelkie mozliwe
przeszkody.

/3/ Start z lgdowiska na obcigzonym samolocie wykonuje sie w zasadzie zawsze na startowej mocy silnika
i z wychylonymi klapami na 20° - 30°.

/4/ Wznoszenie do wysokosci H min = 50 m przeprowadza¢ nalezy w locie po prostej stopniowo zwiekszajgc
predkosé. Na wysokosci nie mniejszej niz 30 m i przy predkosci nie mniejszej niz 120 km/h mozna rozpoczgé
chowanie klap. Czynnos¢ te nalezy wykonywacé stopniowo /impulsami/ z jednoczesnym zwiekszeniem
predkosci, tak aby po catkowitym schowaniu klap predko$¢ lotu wynosita 140 km/h.

Po schowaniu klap zmniejszy¢ moc silnika do nominalnej, a po osiggnieciu wysokosci wymaganej
przy dolocie do pola, ustali¢ warunki jak nizej /p. 5/.

/5/ Dolot do pola wykonywac¢ nalezy po jak najkrotszej bezpiecznej trasie omijajgc skupiska zabudowan
oraz wysokie przeszkody terenowe.

Dolot wykonuje sie na wysokosci nad przeszkodami minimum 50 m na terenem réwninnym i minimum
100 m nad terenem pagdrkowatym oraz nad obszarami lesnymi. Parametry dla dolotu do pola:

— obroty 1750 — 1800 obr/min.;
— predkos$é przyrzgdowa 150 — 160 km/h;
— ci$nienie tadowania — dobrane odpowiednio do pozostatych warunkoéw.

/6/ Pierwsze zajscie nad pole wykonuje sie z prostej lub z zakretu max. 90°.

Znizanie do lotu koszgcego nalezy wykonywac¢ przy predkosci lotu 160 + 5 km/h i predkosci opadania
max. 3 m/s, w locie po proste;j.

Dowroty do poprawienia kierunku podejscia mogg by¢ wykonywane do 10°, z przechyleniem max 15°
i na wysokosci nie mniejszej niz 20 m.

/7/ Warunki koszgcego lotu roboczego nad polem:
— predkosé przyrzadowa 160 + 5 km/h;
— obroty silnika 1800 — 1850 obr/min.;

— ci$nienie tadowania — dobrane odpowiednio do powyzszych warunkéw w zaleznosci od ciezaru
samolotu i temperatury otoczenia;

— wysokos¢ lotu — zalezy od rodzaju zabiegu i warunkdw atmosferycznych i jest okreslana
odrebnymi przepisami.

Wyznaczong wysokos¢ lotu nad polem utrzymywa¢ wizualnie z ewentualng kontrolg
wg radiowysokosciomierza. Zmiany kierunku w trakcie lotu roboczego nad polem sg niedozwolone; drobne
odchylenia do 5° dla poprawienia kierunku lotu nalezy wykonywac bez przechylania samolotu.
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/8/ W odlegtosci okoto 50 m przed koricem obrabianego odcinka nalezy zwiekszy¢ cisnienie tadowania
do 800 — 860 mm Hg, a po przelocie granicy tego odcinka przej$s¢ na wznoszenie z predkoscig pionowg
max. 2,5 — 3 m/s. Predkos¢ lotu przy wznoszeniu powinna wynosi¢ minimum 140 km/h.

Wznoszenie powinno sie odbywac po proste;j:
— nad terenem réwninnym do wysokosci 50 m nad przeszkodami;
—nad terenem pagdérkowatym i nad lasami do wysokosci 100 m nad przeszkodami.

/9/ Nabrawszy wskazanej wysokosci nalezy zwiekszy¢ predkosé do 155 — 160 km/h, a nastepnie wykonac
proceduralny lub zakret 0 180° /w zaleznosci od stosowanej metody/.

Wszystkie zakrety wykonywaé z przechyleniem nie wiekszym niz 30°, a nad lasami i wawozami
nie wiekszymi niz 20°, z zachowaniem petnej koordynacji.

W celu doktadnego wyjscia na o$ nastepnego nalotu uwzglednié¢ wptyw wiatru na ksztatt toru lotu podczas
zakretu.

/10/ Po wykonaniu nawrotu nalezy zmniejszy¢ ci$nienie tadowania do wartos$ci utrzymywanej poprzednio
podczas lotu nad polem i wykonaé podejscie do lotu koszgcego w sposdb analogiczny jak przy pierwszym
podejsciu.

/11/ W przypadku bocznego wiatru, po wyjsciu na o$ nalotu /o$ znakéw sygnalizacyjnych/, nalezy
wprowadzi¢ poprawke kursu réwng katowi znoszenia i utrzymywacd jg przez caty czas lotu roboczego
nad polem.

/12/ Dolot od pola do lgdowania wykonuje sie analogicznie jak dolot z lgdowiska do pola, z tg tylko réznicg,
Zze z uwagi na mniejszg mase samolotu obroty silnika mogg by¢ obnizone i powinny wynosic¢
1700 — 1750 obr/min. Predkos¢ lotu bez zmian /tj. 150 — 160 km/h/.

/13/ Podejscie do lgdowania wykonuje sie z prostej lub z zakretu max 90° i na wysokosci minimum
50 m nad przeszkodami.

/14/ Po wyjsciu na prostg do lagdowania nalezy wypusci¢ klapy. Z zasady kazde lgdowanie na polowym
ladowisku wykonuje sie przy catkowicie wypuszczonych klapach /39,5°/. Po wypuszczeniu klap podchodzié
z predkoscig /przyrzadowsy/ 110 km/h.

Przy klapach wypuszczonych na 30° podchodzi¢ z predkosciag 120 km/h. Hamowanie po przyziemieniu
zaczyna¢ nalezy w drugiej potowie dobiegu.

Wspotdziatanie cztonkéw zatogi.

/1/ Przyjmowanie samolotu od technika /mechanika/:
— dowddca samolotu przyjmuje raport o gotowosci samolotu do lotu;

— przeprowadza przedlotowy przeglad samolotu i jego wyposazenia w kolejnosci podanej
w rozdziale 4 i oprocz tego dokonuje przegladu aparatury rolniczej;

— drugi pilot w tym czasie dokonuje przegladu lgdowiska. Jezeli zatoge stanowig pilot + mechanik
poktadowy — obowigzek dokonania przegladu lgdowiska spoczywa na pilocie — dowddcy zatogi.

/2/ Rozruch i préba silnika:
— zatoga zajmuje swoje miejsca w kabinie;
— wykonuje czynnosci zgodnie z listg kontrolng;

— dowddca samolotu lub mechanik poktadowy /przy zatodze pilot + mechanik/ uruchamia silnik
i przeprowadza préobe w kolejnosci przedstawionej w rozdz. 4 — 00;
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— drugi pilot lub mechanik poktadowy dokonuje przegladu prawej potsfery, melduje dowddcy
o braku przeszkdd, a nastepnie wykonuje polecenia dowddcy zatogi.

/3/ Kotowanie:
— przed wykotowaniem nalezy wykona¢ czynnosci zgodnie z listg kontrolng;

— kotowanie do miejsca tadowania wykonuje dowddca zatogi wg sygnatéw technika /mechanika/
obstugi naziemnej;

— drugi pilot /lub mechanik poktadowy / w czasie kotowania obserwuje prawg pétsfere, melduje
dowddcy o wykrytych przeszkodach, kontroluje wskazania przyrzgdow, utrzymuje warunki cieplne
pracy silnika w wyznaczonych granicach i wypetnia polecenia dowddcy samolotu;

/4/ Samolot znajduje sie na miejscu tadowania:

—dowddca samolotu dokonuje przegladu lgdowiska, sprawdza prawidtowos¢ rozplanowania startu,
na podstawie nomograméw okresla dtugos¢ rozbiegu i dobiegu, informuje o ilosci Srodkéw
chemicznych do zatadowania, ustala porzadek ruchy transportu i ludzi.

/5/ Kotowanie i start:

— otrzymawszy sygnat od technika /mechanika/ obstugi naziemnej, dowddca samolotu
/lub mechanik poktadowy/ uruchamia silnik, sprawdza wg listy kontrolnej gotowos¢
do wykotowania i przez podniesienie reki zapytuje o pozwolenie wykotowania na start.

Kotowanie na start wykonuje osobiscie dowddca statku;

— drugi pilot /lub mechanik poktadowy/ melduje dowddcy statku o gotowosci do kotowania,
przeprowadza przeglad prawej potsfery, obserwuje wskazania przyrzadéw, utrzymuje ustalone
przez dowddce warunki pracy silnika i jego warunki cieplne, $ledzi czy utrzymywane sg wyznaczone
predkosci i wysokosci lotu i melduje dowddcy statku o zmianach ich wartosci;

— po osiggnieciu wyznaczonej wysokosci lot do pola wykonuje dowddca statku lub drugi pilot.
Podejscie do pola, lot nad nim, podejscie na nastepny tor, wznoszenie po ukonczeniu pracy
wykonuje osobiscie dowddca statku drugi pilot /lub mechanik poktadowy/ na tym etapie lotu
dokonuje przez dowddce statku warunki pracy i warunki cieplne silnika, melduje dowddcy
o prawidtowosci podejscia na linie sygnatéw o predkosci i wysokosci samolotu, na polecenia
dowddcy statku prowadzi obserwacje pracy urzadzen rolniczych.

Podczas lotu od odcinka roboczego do Igdowiska samolot prowadzi dowddca lub na jego polecenie drugi
pilot. Podejscie, obliczanie do Igdowania, lgdowanie, hamowanie i zakotowanie na miejsce tadowania
wykonuje osobiscie dowddca zatogi.

Szczegoty eksploatacji samolotu An -2 wyposazonego w aparature opylajgca do obrébki pél potozonych
na duzych wysokosciach.

1. Przy wykonywaniu prac agro na polach, potozonych wyzej wysokosci barometrycznej 2000 m /cisnienie
ponizej 590 mm Hg/ nalezy maksymalna mase do lotu okresli¢ wg nomogramu /rys. 4.15/. Taka masa
do lotu zapewnia — na nominalnej mocy startowe;j silnika predko$¢ wznoszenia nie mniejsza niz 1,2 m/s.

2. Jezelilotnisko i obrabiane pole potozone jest na mniej wiecej tej samej wysokosci /+ 50 m/, to okreslona
wg nomogramu masa do lotu jest jednoczesnie maksymalng dopuszczalng masg startowaq. Jezeli
lotnisko potozone jest nizej niz obrabiane pole, to maksymalna masa startowa moze by¢ zwiekszona
0 mase paliwa potrzebnego do osiggniecia wysokosci obrabianego pola.

3. Dla okreslonej maksymalnej dopuszczalnej masy startowej wg nomogramu /rys. 4.7/ str. 113
rozdz. 4 — 00 okresla sie dtugosc¢ rozbiegu przy starcie z klapami ¥ « = 0°, moc pracy silnika — startowa.
Np. Okresli¢ maksymalng dopuszczalng mase startowg w nastepujgcych warunkach:
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Temperatura powietrza +15°C

Cisnienie atmosferyczne na lotnisku
i obrabianym polu 566 mm

Kolejnos¢ obliczen:

1. Wg wykresu /rys. 4.11/ okres$lamy wysoko$¢ barometryczng dla ci$nienia 566 mm Hg
— otrzymujemy 2400.

2. Wg wykresu /rys. 4.12/ okreslamy temperature powietrza w stosunku do MAW dla + 15 °C
i wysokosci 2400 m — otrzymujemy MAW + 15 °C.

3. Wg nomogramu /rys. 4.15/ okre$lamy maksymalna dopuszczalng mase do lotu — 4870 kg
/jest to zarazem maksymalna dopuszczalna masa startowa/.
Dla danej masy 4870 kg okreslamy konieczng dtugos¢ rozbiegu samolotu z klapami ¥ = 0°.

7. tadowanie srodkdw chemicznych i sterowanie aparaturg rolnicza.

Zbiornik samolotu w wersji rolniczej napetniany jest ptynnymi sSrodkami chemicznymi przez krdciec
napetniania umieszczony z lewej strony kadtuba. llos¢ ptynnych srodkédw chemicznych sprawdza sie
na wyskalowanej wewnatrz zbiornika. Maksymalna ilos¢ dopuszczalna ilos¢ chemikalii wynosi 1350 |
lub 1600 kg. Sypkie $rodki chemiczne tadowane sg przez gardziel zbiornika. Przy napetnianiu zbiornika
nalezy zachowac $rodki ostroznosci zgodnie z przepisami BHP. Sterowanie opryskiwacza przeprowadzac
w nastepujacej kolejnosci.

/1/ Przed uruchomieniem silnika przetaczniki PPNG — 15 na lewej kierownicy lewego wolantu i na
przedtuzeniu pulpitu centralnego winny by¢é w potozeniu “WYLACZONE”, nastepnie powinien byc
wiaczony AZS —5 “APARAT. ROL.” na pulpicie centralnym, otworzony zawdr zaporowy instalacji
powietrznej ustawiony na podtodze kabiny pilotdw miedzy wregg nr 2 i nr 3 oraz przetacznik na
lewej burcie przy wredze nr 10 ustawiony w potozenie “OPYL.” lub “OPRYSK.” w zaleznosci od
wykonywanych prac.

/2/ Opylanie.

Wtaczanie i wytgczanie opylania moze by¢é dokonywane przetgcznikiem przez pilota na lewej kierownicy
lewego wolantu lub przez drugiego cztonka zatogi na przedtuzeniu pulpitu centralnego, po odpowiednim
ustawieniu przetgcznika PPNG — 15 — 2a w potozenie “LEWE”. /sterowanie przez pilota/ lub “PRAW”.
/sterowanie przez drugiego cztonka zatogi/.

Witgczanie — przestawic¢ przetgcznik PPNG — 15 z potozenia “WYLACZONE" w potozenie “PRACA”.
UWAGA: Instalacja elektromagnetyczna nie przewiduje oddzielnego mieszania  sypkich

srodkdwchemicznych. Dlatego przy opylaniu nalezy przestawi¢ przetagcznik PPNG — 15 z
potozenia “WYLACZONE" w potozenie “PRACA” i z potozenia “PRACA” w potozenie “WYLACZONE".
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/3/ Opryskiwanie zwyktymi srodkami chemicznymi.
a/ Opryskiwacz Sz7628 — 215.

Wtaczenie — przestawic przetgcznik PPNG — 15 z potozenia “WYtACZONE"” w potozenie “PRACA”
lub z potozenia “MIESZANIE” przetagcznik PPNG — 15 przestawi¢ w potozenie “WYLACZONE”
i po okresie 10 sek. przestawi¢ go w potozenie “PRACA”.

Mieszanie—  przestawi¢ przetgcznik PPNG — 15 z potozenia “WYLACZONE” w potozenie
“MIESZANIE” lub z potozenia “PRACA” w potozenie “WYLACZONE".

Wytaczenie — przestawi¢ przetgcznik PPNG - 15 z potozenia “PRACA” w potozenie
“WYLACZONE".

b/ Opryskiwacz Sz7636 z inzektorem.

Wtaczenie — przestawic przetgcznik PPNG — 15 z potozenia “WYLACZONE” w potozenie "PRACA”
lub z potozenia “MIESZANIE” w potozenie “PRACA”.

Mieszanie — przestawi¢ przefacznik PPNG — 15 z potozenia “WYLACZONE” w potozenie
“MIESZANIE” lub z potozenia “PRACA” w potozenie “MIESZANIE".

Wytaczanie — przestawi¢ przetgcznik PPNG — 15 z potozenia “PRACA’” najpierw w potozenie
“MIESZANIE"” dla wyssania chemikalii z rur podskrzydtowych, a nastepnie w potozenie
“WYLACZONE".
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Rys. 4.11. Sterowanie aparaturg rolnicza.
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8. Tabele orientacyjnych wydatkéw chemikalii przy V = 160 km/h.

A. Ciecze /woda/.

Typ urzadzenia . Wydatki ptynu Ca’fklo.w.ity caas
Lp. obrvskUiaceeo Kompletacja oproéznienia zbiornika
pry jaceg |/5ek' /W Sek./
1 Opryskiwacz Z zaworami Nie mniej niz 12 112
S$27626 - 216 odcinajgcymi
/z dyszkami nr 4/ Bez zaworow ) S
. Nie mniej niz 16,5 82
odcinajgcych
2 Opryskiwacz z Z zaworami Nie mniej niz 12 112
ezektorem odcinajgcymi
/z dyszkami nr 4/ Bez zaworow ) L
. Nie mniej niz 16,5 82
odcinajacych
3 Opryskiwacz ze Z dyszkaminr 1 Nie wiecej niz 2,5 540
zbiornikami - - .
. . Z dyszkami nr 10 Nie mniej niz 12,5 108
odsysajgcymi

Opryskiwanie mozna przeprowadzac przy uzyciu dyszek o wymiarach: 1,2 x5,5mm, 2 x5,5mm, 3 x 5,5 mm,
oznaczonych kolejno numerami od 1 do 5. Oprdcz tego mogg by¢ stosowane zaworki E 20 z kotpaczkami
E - 23. Na samolotach wypuszczonych z zaktadu wytwoércy zabudowane sg dyszki nr 4, a pozostate
przekazywane sg w komplecie z czesciami zapasowymi. Dyszki o numerach kolejno nizszych o jeden numer
zmniejszajg kazdorazowo wydatek o 2 |/s w stosunku do poprzedniej wartosci. Wydatek cieczy moze by¢
jeszcze zmniejszony poprzez stosowanie dyszek Sz7609 — 403 /z otworami 1 x 1 mm/, jak rowniez przez
zaktadanie dtawikéw Sz7609 — 537 o odpowiednich rozmiarach w ztgcze kwadratowe rury rozprowadzajacej
z opryskiwaczem oraz przez zastosowanie dyszek “Slepych” /bez otwordéw/ zaktadanych na rury
podskrzydtowe np. na co drugi otwor /maksimum/.

W przypadku zabudowania zawordéw E — 20 i kotpaczkéw E — 23 /doktadanych do zapasu 1:1/ wydatek
rozpryskiwanej cieczy powinien wynosic¢ nie wiecej niz 16 I/s. Szeroko$¢ opryskiwanego pasa przy wysokosci
10 — 15 i predkosci lotu 155 — 160 km/h wynosi 60 m.

UWAGA: Przy stosowaniu opryskiwacza ze zbiornikami odsysajacymi /na rurach podskrzydtowych/

i zatozeniu w tréjniku zbiornika dyszy nr 1 zaleca sie zaslepi¢ na rurach podskrzydtowych co drugi kréciec
dyszg “gtuchg” Sz7609 — 402 — 6.
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B. Chemikalia sypkie.

W tabeli i na wykresie podano orientacyjnie srednie sekundowe wydatki dla poszczegdlnych nawozéw przy
réoznym stopniu otwarcia zastonek gardzieli zamykajacej. Rzeczywiste wydatki sekundowe chemikalidw
nalezy praktycznie okreslic w czasie eksploatacji uwzgledniajac rodzaj, wilgotno$é, granulacje i inne
indywidualne wtasciwosci stosowanych chemikaliow.

Potozenie koncowki sruby regulacyjnej
Wykaz 0 10 20 30 40 50 60 Maks. ok
chemikaliéw
66

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Mocznik 13 19 27 34 42 50 58 64
granulowany
Sél potasowa 11 15 19 24 29 34 3914 1842
krystaliczna
Superfosfat 14 18 22 27 27 36 41 44
sproszkowany
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9. Bezpieczenstwo i higiena pracy.

Zatoga samolotu winna przestrzegaé zasad bezpieczenstwa i higieny pracy wynikajgcych ze specyficznych
warunkéw prac agrolotniczych, a w szczegdlnosci:

—nieoprdzniania zbiornika z chemikalii poza $cisle wyznaczonym terenem objetym akcjg
agrolotniczg;

— zachowania odpowiednich wysokosci niezbednych z punktu widzenia bezpieczeristwa
lotéw oraz skutecznosci zabiegu;

— zamykania drzwi do kabiny zatogi i okien w kabinie zatogi przy zatadowaniu samolotu
chemikaliami;

— doprowadzenia w czasie lotu $wiezego powietrza do kabiny zatogi przez wtgczenie uktadu
wentylacyjnego i przez ewentualne odsuniecie szyb kabiny zatogi.

Srodki chemiczne uzywane w rolnictwie do rozpylania lub opryskiwania przez samoloty An — 2 sg z reguty
truciznami dla cztowieka.

W czasie prac przygotowawczych /napetnianie samolotu chemikaliami/, w powietrzu wypetniajgcym
oraz otaczajgcym samolot stezenia toksycznego pytu czesto przewyzisza wielkosci dopuszczalne. Trujgce
zwigzki chemiczne mogg spotykad sie z odziezg, obuwiem i nieostonietymi czesciami ciata. W czasie prac
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przy rozpylaniu i rozpryskiwaniu zwigzkéw toksycznych zabrania sie obstudze samolotu palenia papieroséw,
przyjmowania pokarmoéw, a takze przechowywania w kabinie samolotu jak i w kieszeniach roboczego
ubrania produktéw zywnosciowych.

Po skonczonej pracy nalezy umyé cate ciato cieptg wodg z mydtem /szczegdlnie doktadnie nalezy
my¢ rece i twarz, a usta przeptukac czystg woda/.

Objawy przewlektego zatrucia.

Staty, rozlany bdl gtowy, zaburzenie snu, szybkie meczenie sie, nerwowosé, ostabienie pamieci.

Objawy ostrego zatrucia.

Palenie w ustach i wzdtuz przewodu pokarmowego, drapanie w gardle, slinotok, wzmozona pobudliwos¢,
uczucie ciepta, silny bél gtowy, dusznosé¢, wymioty, biegunka, kolka zotagdka, zaburzenie koordynacji
ruchow.

Pierwsza pomoc.

Usung¢ chorego z =zatrutej atmosfery, spowodowac¢ wymioty lub podaé srodki wymiotne,
obserwowad tetno i oddech, wezwa¢ lekarza.
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ROZDZIAL 5

SYTUACJE AWARYJNE

1. Defekt silnika podczas startu.

/1/ Przy defekcie silnika podczas startu samolot ma tendencje do pochylenia sie na nos. Konieczna jest
niezwtoczna i energiczna ingerencja pilota, aby zdazy¢ wyréwnaé samolot na maje wysokosci przed
przyziemieniem.

/2/ W przypadku defektu silnika podczas startu bezpiecznie lgdowanie przed siebie mozliwe jest,
w zaleznosci od predkosci w chwili defektu silnika, na tych lotniskach i lgdowiskach, ktére zapewniajg nizej
podane odlegtosci od poczatku startu:

Predkos$¢ w chwili defektu Predkos$¢ lgdowania km/h Odlegtos¢ od poczatku
silnika km/h startu m.

Start z niewypuszczonymi klapami na mocy nominalnej silnika

110 110 700

Start z klapami wychylonymi na 30° a nominalnej mocy silnika

80 80 430

Przytoczone dane odpowiadajg warunkom bezwietrznym atmosfery wzorcowej dla samolotu o ciezarze
startowym 5250 kg, przy stosowaniu zalecanej techniki startu i przy normalnym hamowaniu podczas
dobiegu.

/3/ W przypadku defektu silnika podczas startu z lgdowiska, ktérego rozmiary nie wystarczajg do lgdowania
przed siebie, przyziemienie nastgpi poza granicami uzytkowej czesci lgdowiska. W tym przypadku
dopuszczalne sg niewielkie odchylenia od kierunku startu dla ominiecia przeszkdd. Nalezy wykonad
przymusowe lgdowanie.

2. Defekt silnika po starcie.

/1/ Jezeli defekt silnika nastgpi po starcie, aby przed rozpoczeciem wykonywania pierwszego zakretu
na wysokosci 100 m, powrdt na lotnisko jest niemozliwy. W tym przypadku kierunek dla przymusowego
lagdowania nalezy wybiera¢ z uwzglednieniem potozenia przeszkdd w kierunku startu. Zasieg lotu
szybowego z wysokosci 100 m przy wytgczonym silniku wynosi 800 m przy predkosci 135 km/h w ciszy.

/2/ W przypadku gdy defekt silnika nastgpit w chwili zakoriczenia pierwszego zakretu /wysoko$¢
120 - 130 m/ w celu wylagdowania na lotnisku nalezy niezwtocznie wprowadzi¢ samolot w zakret o 90°
z pochyleniem 30° i przy predkosci 155 km/h — w strone lotniska.

W czasie wykonywania zakretu o 90° samolot traci okoto 60 m wysokosci.

Obliczenia do lgdowania poprawi¢ przez wychylenie klap. Szybowanie z klapami wychylonymi
na 30° przeprowadzac przy predkosci 120 — 125 km/h, wyréwnanie rozpoczynac jak zwykle.

UWAGA: Sposob wykonania przymusowego ladowania opisany jest w dalszej czesci niniejszego rozdziatu.
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Defekt silnika i jego uruchomienie w locie.

Uruchomienie silnika w razie jego defektu podczas lotu jest tatwe, lecz mozliwe w tym tylko przypadku,
gdy usunieta zostanie przyczyna, ktéra ten defekt spowodowata. Do takich przyczyn, ktére zatoga moze
usungc podczas lotu lub ktérym moze chociazby doraznie przeciwdziata¢ naleza:

A. Brak doptywu paliwa do silnika:
/1/ Minimalnego niewtasciwego przestawienia /zamkniecia/ zaworu paliwowego.

/2/ Zassanie powietrza przez pompe paliwowg. Defekt ten moze wystgpi¢ przy bardzo matej ilosci
paliwa w zbiornikach i jednoczesnym wykonywaniu gwattownych ewolucji.

/3/ Lotu z zaworem paliwowym przestawionym na jedng grupe zbiornikéw i przy catkowitym
wyczerpaniu paliwa z tej grupy.

/4/ Zanieczyszczen mechanicznych instalacji paliwowej /filtrow/.
/5/ Uszkodzenia pompy paliwowe;j.

Cechg charakterystyczng w/w niesprawnosci jest catkowity lub czesciowy spadek cisnienia paliwa
w instalacji.

B. Niewtasciwy sktad mieszanki z powodu nadmiernego jej zubozenia dzwignig korektora
wysokosciowego.

C. Brak doptywu powietrza do gaznika z powodu oblodzenia chwytu powietrza.
D. Uruchomienie silnika w locie.

We wszystkich wymienionych powyzej przypadkach defektow w locie, po zaprzestaniu pracy silnika
$migto nadal sie obraca /na zasadzie autorotacji/ w catym zakresie predkosci lotu, az do predkosci
przeciggniecia witgcznie. O powodzeniu i szybkosci przywrdcenia normalnej pracy silnika decydowacé
bedzie jedynie skutecznos¢ i szybkos¢ usuniecia przyczyny, ktéra spowodowata przerwe w pracy
silnika.

Dla przywrdcenia normalnej pracy silnika zatoga winna wykona¢ nastepujace czynnosci:

/1/ Zabezpiecz predkosé 150 — 160 km/h.

/2/ Dzwignie gazu wytaczaj w potozenie jak do zapuszczenia na ziemi. Nie wytgczaj iskrownikow
i nie przestawiaj dZwigni zaworu odcinajgcego.

/3/ Jezeli wskaznik pokazuje brak cisnienia paliwa lub jego spadek:
— sprawdz potozenie zaworu paliwowego i ustaw go na “ZBIORNIKI OTWARTE";
— reczng pompka wytwérz cisnienie paliwa 25 do 35 kPa /0,25 do 0,35 kG/cm?/ w instalacji.

/4/ lezeli stosowano zubozenie mieszanki — dzwignie korektora wysokosciowego przestaw
w skrajne tylne potozenie, odpowiadajgce pethemu wzbogaceniu mieszanki.

/5/ lezeli lot odbywat sie w warunkach sprzyjajgcych oblodzeniu wtgcz podgrzew powietrza
do gaznika.

Po dokonaniu tych czynnosci silnik powinien zaczg¢ pracowac.

UWAGA: W razie dtuzej trwajgcego lotu z niepracujgcym silnikiem moze nastgpic zaolejenie sSwiec.
W takim przypadku, dla utatwienia rozruchu wskazane jest — po wykonaniu czynnosci
jak wyzej — taczenie zaptonu i wcisnieciu na kilka sekund uchwytu rozrusznika /silniejsza iskra
na $wiecach, pozny zapton/.
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4. Przymusowe lgdowanie.

Przymusowe lgdowanie wykonuje sie w przypadkach, gdy wykluczona jest mozliwosé kontynuowania lotu
/przerwa w pracy silnika, pozar w powietrzu itp./. Pilotowanie samolotu i sterowanie aparaturg w kabinie
przy przymusowym lgdowaniu wykonuje osobiscie dowddca zatogi samolotu.

Drugi cztonek zatogi, po podjeciu decyzji przez dowddce zatogi o przymusowym lgdowaniu patrzy bez
przerwy w kierunku lotu slizgowego z prawej strony aby ostrzega¢ dowddce o przeszkodach, pomagaé¢ mu
w wyborze miejsca do lgdowania i okresleniu kierunku wiatru, a takze przekazuje drogg radiowg meldunek
0 miejscu i czasie przymusowego lgdowania. Przy przymusowym lgdowaniu dowddca statku obowigzany
jest:

—wybrac miejsce do lgdowania;

— przed przyziemieniem przerwac zasilanie paliwem, wytgczy¢ iskrowniki i wychyli¢ klapy na 39,5 °.

Przyziemienie wykonaj z przepadaniem przy predkosci 80 — 85 km/h. Przy lgdowaniu na las wybieraj las
niski /mtody/ i gesty. Przy lgdowaniu na btoto, wybieraj powierzchnie pokryte krzakami i sitowiem.
Obliczanie do lgdowania wykonuj z przelotem wytracajgc nadmiar wysokosci przez wychylenie klap lub
$lizgi.

5. Postepowanie zatogi w réznych niebezpiecznych sytuacjach podczas lotu.

A. Pozar silnika podczas lotu.

W przypadku zauwazenia pozaru na silniku w czasie lotu, dowddca zatogi zobowigzany jest natychmiast
wytgczy¢ zasilanie silnika paliwem, przestawiajgc dzwignie odcinajgcg w potozenie “ZATRZYMANIE”
i zawor paliwowy w potozenie “PALIWO WYLACZONE” oraz wytgczy¢ iskrowniki i pradnice, zamkngc
zastonki oston silnika, zerwa¢ plombe z ochraniajgcego kotpaczka i nacisngé przycisk z napisem
“POZAR” oraz lgdowaé przymusowo.

B. Pozar na poktadzie samolotu podczas lotu.
W razie wystgpienia pozaru w czasie lotu na pokfadzie samolotu zatoga winna w pierwszym rzedzie

okresli¢ jego ognisko i nie otwierajgc okien koputki i wejsciowych drzwi — przedsiewzig¢ srodki
do likwidacji ognia, w tym celu:

/a/ Zamknij wentylacje i wytgcz ogrzewanie /jezeli byto wtgczone/.

/b/ Gas pozar przy pomocy recznej gasnicy poktadowej umieszczonej w kabinie zatogi
i tadunkowo — pasazerskie;j.

/c/ Jezeli ognisko pozaru znajduje sie w tatwo dostepnym, otwartym miejscu — nakryj je pokrowcami
lub odziezg w celu sttumienia ognia.

/d/ Przy ognisku pozaru zagrazajgcym przewodom sieci elektrycznej wytgcz zasilanie sieci przez
wyltgczenie akumulatora i pradnicy.

UWAGA:

1. Obowigzek szybkiego i skutecznego gaszenia pozaru na poktadzie samolotu spoczywa
na drugim cztonku zatogi /Il — pilot, mechanik poktadowy lub nawigator —w zaleznosci od sktadu
zatogi/. Dowddca zatogi /I pilot/ pozostaje przy sterach i przygotowuje sie do przymusowego
ladowania — na wypadek, gdyby pozaru nie udato sie ugasic.

2. W szczegdlnych sytuacjach pozaru na poktadzie samolotu, nie ujetych w niniejszej instrukcji,
postepowac nalezy wg uznania dowddcy zatogi, majgc na wzgledzie przede wszystkim Zzycie
zatogi, pasazerdw i osob trzecich.

g Znajdz wiece] na Tomasz Osip 183

- nakolannik. pl

T x\& baza wiedzy pilota



Niesprawnos¢ instalacji zasilania paliwem.

/1/ Zupetny spadek cisnienia paliwa i przerwanie pracy silnika — postepuj zgodnie z p. 3 /”’Defekt silnika
i jego uruchomienia w locie”’/ przygotowujac sie jednoczes$nie do przymusowego lgdowania. Jezeli
silnika nie daje sie uruchomié¢ — wykonaj przymusowe lgdowanie.

/2/ Zupetny spadek cisnienia paliwa przy normalnej pracy silnika — nieszczelno$é instalacji,
zanieczyszczenie lub zacinanie sie zaworu pompy — lgduj na najblizszym lotnisku zapasowym.

/3/ Spadek cisnienia paliwa okoto 10 hPa /0,1 kG/cm?/ ze wzgledu na zabrudzenie wktadu filtru
doktadnego oczyszczanial2TF29 — 1:

— w przypadku niestabilnej pracy silnika podtrzymaj cisnienie paliwa reczng pompg i laduj
na najblizszym lotnisku zapasowym.

Niesprawnos$¢ w instalacji olejowe;.

/1/ Zupetny lub czesciowy spadek cisnienia oleju potgczony z przejsciem $migta na duzy kat tj. spadkiem
obrotéw silnika i nieréwnomierng pracg — z tendencjg do zatrzymania sie. Lgduj przymusowo.

/2/ Zupetny lub czesSciowy spadek cisnienia oleju, praca silnika normalna bez spadku
obrotéw — prawdopodobienstwo uszkodzenia manometru lub zanieczyszczenie filtru. Laduj
na najblizszym lotnisku zapasowym.

Stan cieplny silnika.

/1/ Wzrost temperatury gtowic powyzej wartosci dopuszczalnej w locie poziomym /przy otwartych
zastonkach oston silnika/ — mozliwo$¢ zatarcia sie silnika. Laduj na najblizszym lotnisku zapasowym
wybierajgc trase umozliwiajgcg przymusowe lgdowanie.

/2/ Silny wzrost temperatury oleju w locie poziomym, przy otwartych zastonkach chtodnicy
oleju— mozliwo$¢ zatarcia silnika. Laduj na najblizszym lotnisku zapasowym, wybierajac trase
umozliwiajgcg przymusowe lgdowanie.

/3/ Wzrost temperatury oleju i utrzymanie sie jej powyzej wartosci dopuszczalnej w locie poziomym,
przy catkowicie otwartych zastonkach chtodnicy w zimie — zgestnienie oleju w chtodnicy.

Jezeli préoby rozgrzania chtodnicy nie dajg rezultatow, lgduj na najblizszym lotnisku zapasowym.
Pojawienie sie zapachu benzyny z jednoczesnym spadkiem cisnienia benzyny.

Przy pojawieniu sie zapachu benzyny w kabinie z jednoczesnym spadkiem cisnienia benzyny mnigj
0,2 kG/cm? dowddca samolotu winien podjgé decyzje o koniecznosci przymusowego lgdowania
na wybranym z powietrza placu przy tym nalezy wytaczy¢ pradnice i wszelkie urzadzenia zasilane przez
nig oprécz wymienionych w rozdziale “Niedziatanie pradnicy” i dokona¢ lgdowania.

Przed wylgdowaniem odcig¢ zasilanie paliwem i przestawi¢ zawdr paliwowy w potozenie “PALIWO
WYLACZONE" oraz wytaczy¢ iskrowniki i akumulator. Przy przymusowym lgdowaniu nocg wytgczenie
akumulatora dokona¢ w koricowej fazie dobiegu samolotu.

W przypadkach kraficowych, gdy nie ma odpowiedniego placu do wykonania przymusowego
ladowania, dopuszcza sie mozliwos¢ podtrzymania cisnienia przy pomocy pompy recznej
i kontynuowanie lotu do najblizszego miejsca gdzie mozna bedzie lgdowad.

Niedziatanie pradnicy.

Niedziatanie pradnicy sygnalizuje czerwona lampka sygnalizacyjna “Niedziatanie pradnicy”. W tym
przypadku koniecznie nalezy sie upewnic:

— przy pomocy amperomierza, czy pradnica jest nie obcigzona, a strzatka ustawia sie na “0”’;

— przy pomocy woltoamperomierza, ze akumulator roztadowywuje sie, strzatka odchylona jest
na prawo od “0”.

g Znajdz wiece] na Tomasz Osip 184

- nakolannik. pl

T x\& baza wiedzy pilota



Upewniwszy sie, ze pradnica nie dziata zostaw wigczone:
— wszystkie przyrzady kontrolujgce prace silnika;
— lewy sztuczny horyzont AGK —47B i GPK — 48;
— radiostacje UKF.

Potrzebne obcigzenie przez wskazane odbiorniki energii elektrycznej stanowi okoto 6,5 A. Pozostate
odbiorniki energii elektrycznej wytgcz i wiacz je w razie koniecznosci. W tym przypadku dwa
akumulatory 12 — A — 30 zabezpieczg zasilanie sieci poktadowej samolotu na wykonanie lotu
trwajgcemu nie mniej niz 2 godz.

Zeby wiedzie¢ jaki jest zapas pojemnosci akumulatora, nalezy okresowo kontrolowac jego natadowana
przy pomocy woltoamperomierza.

Uszkodzenie urzadzen sterujgcych.

/1/ W przypadku oberwania sie jednej z linek lub ciegna sterowania samolotem dowddca samolotu jest
zobowigzany niezwtocznie wykonaé przymusowe lgdowanie.

/2/ Przy nadmiernym wychyleniu jednej z klapek wywazajagcych /niemozliwosci jej powrotu/
niezwtocznie wytacz AZS tej klapki na centralnym pulpicie /w celu zapobiezenia dalszemu wychyleniu
klapki w skrajne potozenie/.

/3/ Przy nadmiernym wychyleniu klapki wywazajacej steru kierunku lub lotek i pojawieniu sie znacznych
sit na organach sterowania, zmniejsz predko$é¢ przyrzagdowa samolotu do140 km/h.

/4/ Dowddca samolotu przy samoistnym wychyleniu sie klapki wywazajgcej steru wysokosci w skrajne
potozenie winien:

a/ na “nurkowanie”

— wyprowadzi¢ samolot do lotu poziomego, nie dopuszczajac znacznych przecigzen
i przekroczenia maksymalnie dopuszczalnej predkosci;

— utrzymywac predkosé przyrzgdowa 140 km/h i podebraé odpowiednie parametry pracy silnika.
b/ na “zadzieranie”

— przy pojawieniu sie na sterownicy duzych sit parowa¢ moment zadzierajgcy, nie dopuszczajac
wyjscia samolotu na duze katy natarcia i przekroczenia dopuszczalnej minimalnej predkosci
i utrzymywac predkosé przyrzagdowa 135 + 140 km/h.

UWAGA:

1. Przy wychyleniu klapki wywazajgcej steru wysokosci w skrajnie potozenie na “zadzieranie”
sity na sterownicy sg znacznie wieksze, niz przy wychyleniu na “nurkowanie”.

2. W przypadku koniecznosci drugi pilot na rozkaz dowdédcy samolotu pomaga parowa¢ moment
zadzierajacy.

/5/ Przy locie z za duzym wychyleniu dowolnej klapki wychylajacej, zakrety wykonywa¢ z przechytem
nie wiekszym niz 15 °.

/6/ Przy samoistnym wychyleniu dowolnej klapki wywazajgcej nalezy dokona¢ lgdowania
na najblizszym lotnisku.
Urwanie sie tasmy nosnej komory miedzyskrzydtowe;j.

Przy urwaniu sie tasmy nosnej w czasie lotu, dowddca samolotu zobowigzany jest ustali¢ warunki lotu,
wykluczajgce wibracje pozostatych tasm, zmniejszy¢ predkosé lotu do 150 km/godz. i unikajac
gwattownych zwrotéw, lgdowad na najblizszym lotnisku.

Jezeli lot odbywa sie w warunkach niespokojnego powietrza /burzliwego/, lagdowaé na najblizszym
lgdowisku zapewniajgcym bezpieczne lgdowanie.
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Urwanie sie podtrzymujgcej tasmy miedzyskrzydtowej nie jest powodem do bezzwtocznego przerwania
lotu. Przy lgdowaniu w tym przypadku nie dopuszcza¢ do przepadania samolotu.

Drgania silnika, tasm komory miedzyskrzydtowej lub statecznika poziomego podczas lotu.

W przypadku wystepowania w czasie lotu drgan ktoregos z wymienionych elementéw nalezy starac sie
zmniejszy¢ drgania poprzez zmiane obrotéw silnika lub zmiane predkosci lotu. W zaleznosci
od wielkosci drgan kontynuowac lot do lotniska docelowego lub do najblizszego lotniska zapasowego.

Lot w zasiegu dziatania burzy.

/1/ Jezeli w czasie lotu na wyznaczonej trasie napotyka sie front burzowy, ktérego nie mozna obejsc
bokiem, dowddca statku obowigzany jest powrdci¢ na najblizsze lotnisko. W przypadku dostania sie
w strefe intensywnej burzy dowddca statku obowigzany jest podja¢ wszelkie srodki dla jak najszybszego
wyjscia z tej strefy.

/2/ Przecinanie frontu burzowego lub wchodzacego w chmury burzowe o charakterze lokalnym jest
niebezpieczne w zwigzku z mozliwoscig dostania sie samolotu w strefe wytadowan elektrycznych.
Oproécz tego duza turbulencja powietrza w strefie dziatania burzy wywotuje gwattowne wstrzasy
samolotu, ktére mogg doprowadzi¢ do jego zniszczenia.

/3/ Przy dostaniu sie samolotu na wstepujacy strumien powietrza /co moze mie¢ miejsce przy lotach
w gorskim terenie/ utrzymywacé zalecang predkos$¢ lotu przez zmniejszenie ci$nienia fadowania,
nie zmieniajgc obrotéw. Przy dostaniu sie samolotu w opadajgcy strumien nalezy zwiekszyé moc silnika
w celu przeciwdziatania spadaniu samolotu. Jezeli samolot opada w dalszym ciggu, nalezy zwiekszy¢
moc silnika do nominalnej /na 2100 obr/min/.

P« = 1197 hPa /900 mmHg/ i zmniejszy¢ predkosc lotu
do 150 km/h w celu zwiekszenia predkosci wznoszenia
Przymusowe opuszczanie samolotu w locie.

W razie koniecznosci wykonania przymusowego skoku ze spadochronem zatoga samolotu jest
obowigzana:

/1/ Skierowa¢ samolot na obszar niezamieszkaty.
/2/ Odcigé¢ doptyw paliwa do silnika i wytgczy¢ iskrowniki.
/3/ Ustali¢ /jezeli to jest mozliwe/ warunki lotu poziomego z predkoscig 120 — 140 km/h.

/4/ Wykona¢ skok ratowniczy przez drzwi kabiny fadunkowe;j.

UWAGA: Warunki w jakich zatoga ma prawo opusci¢ samolot ustalajg odrebne przepisy.

. Opuszczanie samolotu przez awaryjne wyjscie.

W wypadku przymusowego lgdowania i zablokowania drzwi pasazerskich i tadunkowych samolot
mozna opuscié¢ poprzez awaryjne wyjscie umieszczone w gérnej czesci koputki. Otwarcie awaryjnego
wyjscia nastepuje poprzez pociggniecia “do siebie” diwigni umiejscowionych na Srodkowym
popychaczu pokrywy koputki. Po zwolnieniu pokrywy ze wspornikdw na koputce, odrzucic¢
ja na zewnatrz i poprzez wolng przestrzen opusci¢ samolot.

Wymiana bezpiecznikéw topikowych i zaréwek w czasie lotu.

Bezpieczniki topikowe typu /SP — 1, SP — 2 i SP — 5/ stuzgce do zabezpieczenia obwoddéw pradu
przemiennego o napieciu 36 V i 115 V umieszczono w skrzynce ""RK 36/115”, ktéra zabudowana jest
na Scianie kadtuba w kabinie tadunkowo — pasazerskiej nad podtogg przy wredze nr 5 z prawej strony.
W skrzynce znajdujg sie nastepujace bezpieczniki:

— przetwornicy PO — 500 roboczej /SP —5/;
— przetwornicy PO — 500 rezerwowej /SP — 5/;
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— woltomierza WF — 150 /SP - 1/;

— urzadzenia MRP — 56P /SP — 1/;

— radiokompasu ARK -9 /SP—1/;

— radiowysokos$ciomierza RW — UM /SP — 2/;
— sztucznego horyzontu AGK—-47 B /SP—1/;
— busoli zyroindukcyjnej GIK— 1 /SP - 5/.

Na wewnetrznej stronie skrzynki znajdujg sie bezpieczniki zapasowe SP —1, SP —2, SP — 5 po 3 sztuki.
W przypadku braku napiecia w ktérymkolwiek z wyzej wymienionych obwoddéw nalezy sprawdzic¢
czy nie jest przepalony bezpiecznik i ewentualnie wymienié go na nowy.

Jezeli wymiana nastepuje w czasie lotu, kiedy szyny zasilajgce znajdujg sie pod napieciem, nalezy
zachowac ostroznosc.

W przypadku przepalenia sie ktérejkolwiek z nastepujgcych zarowek:

UFO w lampce UFO -4

SM — 15w lampce KtS — 39

SM - 30w lampce KESRK — 45

SM -39 w lampce StM - 61
nalezy je wymienic¢ je na nowa.

Zaréwki zapasowe znajdujg sie w centralnej skrzynce rozdzielczej /CRS/ zabudowanej na lewe;j
$ciance kadtuba przy wredze nr 5 nad podtogg kabiny tadunkowo — pasazerskie;j.

O. Uzytkowanie filtru sygnalizatora opitek.

Przerywane btyski lub ciggte Swiecenie lampki zabudowanej na lewej tablicy przyrzgdowej pod napisem
“sygnalizacja opitek’”” — zwrd¢ szczegdlng uwage na temperature i cisnienie oleju.

Jezeli temperatura oleju rosnie lub cisnienie oleju maleje przy btyskach lub statym s$wieceniu
lampki — Igduj na najblizszym lotnisku, wybierajgc trase umozliwiajgcg przymusowe lgdowanie.
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Wykres nr 2 zaleznosci predkosci max od wysokosci.
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Wykres zabieranego tadunku w zaleznosci od ilosci paliwa w zbiornikach

kg
i Masa zabieranego lodunku
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Ilofé benzyny w zbdiornikach

zatoga 160 kg i olej 75 kg

UWAGA: Do wykresu zabieranego tadunku przyjeto:

ciezar catkowity Qc = 5500 kg
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