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1. ALLGEMEINES

1. ALLGEMEINES
1.1 Einfiihrung

Dieses Flughandbuch wurde erstellt, um Piloten und Ausbildern alle notwendigen Informationen fur einen
sicheren, zweckmafigen und leistungsoptimierten Betrieb dieses Flugzeuges zur Verfligung zu stellen.

Es enthalt, neben den gesetzlich vorgeschriebenen, auch zuséatzliche Details und Betriebshinweise des
Herstellers, die fur den Piloten von Nutzen sein kénnen.

Die Kenntnis des Inhaltes dieses Betriebshandbuches ist Voraussetzung fiir den sicheren Betrieb. Eine
solide Schulung und umfassende Einweisung durch entsprechend qualifiziertes Personal kann es jedoch
nicht ersetzen.

Das Flughandbuch ist der aktuellen Version des Kundenflugzeugs angepasst. Spezielle, auf
Kundenwunsch in das Flugzeug eingebaute Ausriistungen (COM, NAV etc.) sind jedoch allgemein im
Handbuch nicht bericksichtigt. Fir den Betrieb dieser Ausristungen ist die Betriebsanleitung des
jeweiligen Gerateherstellers zu beachten.

1.2 Zulassungsbasis

Die gesetzliche Grundlage flr den Betrieb von Ultraleicht-Flugzeugen ist das Luftverkehrsgesetz (LuftvVG)
in seiner gultigen Fassung. Einzelheiten sind in den zugehdrigen Verordnungen geregelt. Die darin
enthaltenen Vorschriften, Bestimmungen und Auflagen sind beim Betrieb zu beachten.

Das Ultraleicht-Flugzeug A-22LS ist entsprechend den ,Lufttiichtigkeitsforderungen fir Aerodynamisch
gesteuerte Ultraleichtflugzeuge" LTF-UL vom 30. Januar 2003 ausgelegt, gebaut, geprift und unter
Kennblatt Nr. 799/10-3 zugelassen. Zustandig ist der Deutsche Ultraleichtflugverband e.V. (DULV).

Das Larmzeugnis wurde nach den ,Larmvorschriften fir Luftfahrzeuge* LVL vom 1. August 2004 erteilt.

1.3 Nachpriifintervalle

Luftsportgerate dieser Kategorie unterliegen der Jahresnachprifungspflicht und sind jahrlich durch einen
Prufer Klasse 5 fur dreiachsgesteuerte Ultraleichtflugzeuge nachzuprifen.

1.4 Flugzeugbeschreibung

Die A-22LS ist ein zweisitziger Hochdecker in Duraluminiumbauweise mit einem gefederten
Dreibeinfahrwerk. Die Trag- und Leitwerksflachen sind teilweise mit Diatex bespannt.

Der Antrieb besteht aus einem Rotax 912 ULS Motor mit feststehendem, am Boden einstellbarem
Dreiblatt-Propeller.

Die A22 ist fur die Fluge nach Sichtflugregeln (VFR) und bei Sichtflug-Wetterbedingungen (VMC)
vorhergesehen.

1.5 Technische Daten

Spannweite: 9,55 m
Lange: 6,23 m
Hoéhe: 2,47 m
Flugelflache: 12,62 m?
Profiltiefe (MAC): 1,4m
Flachenbelastung: 37,44 kg/m?
Hohenleitwerksflache: 1,92 m?
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1.6 Dreiseitenansicht

2474
(8-t




2. BETRIEBSGRENZEN

2. BETRIEBSGRENZEN

2.1 Einfiihrung

Der Abschnitt 2 des Flughandbuches beinhaltet die Betriebsgrenzen und Instrumentenmarkierungen, die
fur einen sicheren Betrieb des Flugzeugs, des eingebauten Triebwerks, der Standardsysteme und der
Standardausristung von Bedeutung sind.

2.2 Fluggeschwindigkeit

Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutung fir den Betrieb sind nachfolgend in der Tabelle
aufgefihrt.

Symbol Geschwindigkeit CAS IAS Bemerkung
[km/h] | [km/h]
(kts) (kts)

Ve Hochstzulassige 210 216 Diese Geschwindigkeit darf in keiner
Geschwindigkeit (113) | (116.5) | Betriebsart Uberschritten werden.
Via Hochstgeschwindigkeit in 160 161 Diese Geschwindigkeit darf in Turbulenz
starker Turbulenz (86) (87) nicht tberschritten werden.
Va Mandvergeschwindigkeit 150 150 Oberhalb dieser Geschwindigkeit dirfen keine
(81) (81 vollen oder abrupten Ruderausschlage

ausgefiihrt werden, weil die Struktur des
Flugzeugs dabei tiberlastet werden kbnnte.

Vee Maximale Geschwindigkeit 115 112 Diese Geschwindigkeit darf mit
mit Klappen (62) (60.5) | ausgefahrenen Klappen nicht Uberschritten
werden.
Vs1 Mindestgeschwindigkeit 70 63 Mit dem maximalen Abfluggewicht

bis zu der das Flugzeug (38) (34)
steuerbar ist

Vso Mindestgeschwindigkeit in 60 52 Mit dem maximalen Abfluggewicht
Landekonfiguration (32) (28)

2.3 Fahrtmessermarkierungen

Die folgende Tabelle gibt die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der verwendeten Farben an:

Markierung IAS [km/h] (kts) Bedeutung
WeilRer Bogen 57 - 112 Betriebsbereich fur ausgefahrene Klappen
(31-60,5)
Griner Bogen 69 - 161 Normaler Betriebsbereich
(37,5-87)
Gelber Bogen 161 - 216 Vorsichtsbereich. Nur bei ruhiger Luft einfliegen. In diesem
(87 —116,5) Bereich darf bei starker Turbulenz nicht geflogen werden.
Gelber Strich 150 Oberhalb dieser Geschwindigkeit Mandver dirfen nur mit
(81) Vorsicht durchgefihrt werden (Va).
Roter Strich 216 zuléssige Hochstgeschwindigkeit fur alle Betriebsarten (Vie)
(116.5)
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2.4 Triebwerk

2. BETRIEBSGRENZEN

Motorhersteller Bombardier ROTAX G.m.b.H. (Osterreich)
Motor 912 ULS
Typ wassergekiihlter 4-Zylinder-4-Takt-Motor, Boxer
Startleistung (5min) 100 PS
Max zul. Startdrehzahl 5800 RPM (5min)
Max zul. Dauerdrehzahl 5500 RPM
Leerlaufdrehzahl 1400 RPM
Max. Zylinderkopftemperatur 120 °C
Oltemperatur:
- Normaler Betriebsbereich 90 — 110 °C
- Minimal 50 °C
- Maximal 130 °C
Abgastemperatur (EGT):
- Max. Starttemperatur 880 °C
- Maximal 850 °C
- Minimal 800 °C
Oldruck:
- Normaler Betriebsbereich 20-5,0 bar tiber 3500 RPM
- Minimal 0,8 bar unter 3500 RPM
- Maximal

7,0 bar (beim Kaltstart kurzzeitig zulassig)

Treibstoffdruck:

- Normaler Betriebsbereich 0,15 — 0,40 bar

- Maximal 0,40 bar

Treibstoff Tankstellen-Kraftstoff unverbleit, min. RON 95 oder AVGAS 100LL
Ol API ,SF* oder ,SG*

Propeller:

- Hersteller Kievprop Ltd. - Ukraine

- Typ 3-Blatt, feststehend, einstellbar

2.5 Triebwerksinstrumente

Die Uberwachung des Triebwerks erfolgt minde
Drehzahlanzeige,

Oltemperaturanzeige,

Oldruckanzeige

2.5.1 Ausfihrung mit Analoginstrumenten
Die folgende Tabelle gibt die Instrumentenmark

stens uber:

Wassertemperaturanzeige bzw. Zylinderkopftemperaturanzeige.

ierungen und die Bedeutung der verwendeten Farben an:

Markierung

Bedeutung

Griiner Bogen

Normaler Betriebsbereich

Gelber Bogen Warnbereich

Roter Strich Hochstgrenze

11




2. BETRIEBSGRENZEN

2.5.2 Ausfuhrung mit Digitalinstrumenten

Die Digitalinstrumente werden mit den Grenzwerten der jeweiligen Messwerte vorprogrammiert. Falls diese
Grenzwerte Uberschritten werden, warnt das Instrument rechtzeitig vor einem mdglichen Aussetzen oder
Schaden des Motors

2.6 Gewichte
e Hochstzulassige Startmasse: 472,5 kg
e Hochstzuldssige Landemasse: 472,5 kg
e Leergewicht: nach dem Wagebericht
¢ Mindestgewicht der Piloten: 60,0 kg
¢ Hochstzuladung im Gepackraum: 20,0 kg
e Zulassiger Fluggewichtsschwerpunktbereich: 1,5 bis 1,7 m hinter Triebwerksflansch (19-33% MAC)

2.7 Zuldassige Manéver
Die A-22LS ist in der Normalkategorie zugelassen.
Die zugelassenen Manéver durfen folgende Grenzwerte nicht tberschreiten:
¢ Steilkurven mit Querneigungen grof3er als 60° gegeniiber der Horizontalen,
¢ Neigungen um die Querachse bis maximal 30° nach oben und nach unten,
¢ Seitengleitflug mit Querneigungen groRRer als 15° und Geschwindigkeiten grof3er als 130 km/h
2.8 Héchstlastvielfache
bei Startmasse: 472,5 kg
e Positiv: 49
¢ Negativ: 29
2.9 Flugbesatzung

Die Flugbesatzung besteht aus 1 oder 2 Personen.

Warnung
Fluge mit einer Gepackraumzuladung von mehr als 30 kg sind kategorisch verboten

2.10 Betriebsarten

Die A-22LS ist zugelassen fur VFR-FIige am Tage. Flige bei bekannten Vereisungsbedingungen sind
verboten.

2.11 Kraftstoff

Kraftstoffinhalt:
e Gesamtfillmenge: 114 Liter
e ausfliegbar: 112 Liter

Kraftstoffspezifikation:

« Tankstellenkraftstoff unverbleit, min. RON 95,
e AVGAS 100LL

2.12 Weitere Betriebsgrenzen
Die maximalen Windgeschwindigkeiten betragen:

e Seitenwindkomponente: 7mls

Warnung

Alle Kunstflugmanover, einschlief3lich beabsichtigtes Trudeln, sind verboten.

12



2. BETRIEBSGRENZEN

2.13 Triebwerksbetriebsgrenzen bei negativen Temperaturen

Das Benutzerhandbuch fiir das Triebwerk fiihrt einige Begrenzungen fiir den Betrieb bei negativen
Temperaturen ein.

Bei negativen AuBentemperaturen muss man auf folgende Gefahren achten:

e Vergasservereisung,

» Anderungen des Luft-Kraftstoff Gemischs,
e Verlust der Motorleistung,

¢ Einfrieren der Kraftstoffleitungen.

Der zuléssige Betriebsbereich fir den Rotax 912 ist -25 °C bis +50 °C.

2.14 Hinweisschilder
Die Beschilderung erfolgt werkseitig durch Aufkleber.

Alle Schalter fur elektrische Systeme sind in der oberen Position eingeschaltet, in der unteren
ausgeschaltet und missen mit entsprechender Beschriftung versehen sein:

ON JOFF

Abgesehen von den einzelnen Beschriftungen der Instrumente und Schalter sind in dem Flugzeug noch
folgende allgemeine Hinweise angebracht:

* Hinweis auf die zulassige Beladung

Max. Abfluggewicht: 472,5kg
Leergewicht: = ..........
Maximale Zuladung  ............
laut Waabericht vom:  ............

¢ Neben dem Gepéackfach

Gepack Maximum: 20 kg
e Brandhahne
OFF OFF
Left tank A A Right tank
>  ON ON <

¢ An den Tankfullstutzen

Benzin unverbleit min. RON 95
AVGAS 100LL
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2. BETRIEBSGRENZEN

¢ An dem Rettungssystem

DANGER! Ballistic recovery system

14



3. NOTVERFAHREN

3. NOTVERFAHREN
3.1 Einfiihrung

Der folgende Abschnitt beinhaltet die Beschreibung der empfohlenen Verfahren bei eventuell eintretenden
Notfallen. Motorausfall und andere flugzeugbedingte Notfdlle sind extrem selten, wenn die
vorgeschriebenen Verfahren zur Vorflugkontrolle und zur Instandhaltung eingehalten werden.

3.2 Triebwerksstérungen

3.2.1 Triebwerksstorung wahrend des Startlaufs (am Boden)

1. Gashebel: Leerlauf
2. Zundschalter: AUS
3. Bremsen: nach Bedarf

3.2.2 Triebwerksausfall nach dem Abheben (unter 50 m AGL)

1. Geschwindigkeit: 100 km/h

2. Gashebel: Leerlauf

3. Zindschalter: AUS

4. Hauptschalter: AUS

5. Brandhahne: ZU

6. Landung: geradeaus (mit kleinen Richtungsanderungen zum Ausweichen vor Hindernissen)

(niemals Kehrtkurve einleiten!)

3.2.3 Triebwerksausfall beim Steigflug

1. Geschwindigkeit: 100 km/h

2. Gashebel Leerlauf

3. Zindschalter: AUS

4. Brandhahne ZU

5. Landung: bei ausreichender H6he zum Flugplatz zurtickkehren.

3.2.4 Triebwerksausfall im Flug

1. Geschwindigkeit: 100 km/h

2. Zlundschalter: AUS

3. Hoéhe und Wind: kontrollieren

4. Reichweite: schatzen (L=H x K wobei K = 10 Gleitzahl)
5. Landefeld: auswahlen

6. Landeanflug: einleiten

Bei ausreichender Hohe Wiederanlassen des Motors versuchen (siehe Kapitel 3.3).
Falls eine sichere Landung unmdglich erscheint, Rettungsgeréat ausldsen (siehe Kapitel 3.10).

3.3 Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks im Flug

1. Gashebel: Leerlauf

2. Brandhahne kontrolle ob AUF
3. Kraftstoffmenge kontrollieren

4. Zindschalter: EIN

5. Hauptschalter: START

15



3. NOTVERFAHREN

Anmerkung

Wenn der Propeller im Fahrtwind mitdreht (,windmilling®), wird der Anlasser unter
Umstéanden nicht benétigt.

3.4 Brand

1. Brandhahn rechts + links:  ZU

2. Zindung: AUS

3. Gashebel: VOLL

4. Notlandung: einleiten

5. Flugzeug: verlassen
6. Brand: I6schen

3.5 Notlandung mit stehendem Triebwerk

1. Flugelklappen: nach Bedarf

2. Geschwindigkeit (IAS): 90 km/h (mit Klappen), 100 km/h (ohne Klappen)
3. Brandhahn rechts + links: ZU

4. Zindung: AUS

5. Abfangen: 5m

6. Ausschweben: 0,5m

7. Aufsetzen: 60 km/h

Maximal Gleitzahl: 10

3.6 Ausleiten des Trudelns

Anmerkung

Das Annahern an die Uberziehgeschwindigkeit wird durch leichtes Schiitteln des Flugzeugs
und der Steuerung signalisiert.

Warnung
Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug verboten.

1. Seitenruder: ENTGEGEN DER ROTATION KRAFTIG TRETEN
2. Querruder NEUTRAL
3. Hoéhenruder: LEICHT DRUCKEN ODER NEUTRAL
Nach Ende der Drehung:
4. Seitenruder: NEUTRAL

5. Hohenruder ab 100km/h:  GEFUHLVOLL ZIEHEN UND HOHE STABILISIEREN
Das Hochstlastvielfache + 4 g und die héchstzuldssige Geschwindigkeit von 210 km/h beachten!

3.7 Stérungen der Pitot-Anlage (Staudruck) / statischen Druckabnahme

3.7.1 Verstopfes Pitotrohr
Symptome:

» die Geschwindigkeitsanzeige andert sich nicht mit den Anderungen der Fluggeschwindigkeit im
horizontalen Flug,

¢ beim Sinkflug verringert sich die Geschwindigkeitsanzeige, beim Steigflug wachst sie

16



3. NOTVERFAHREN

MaBnahmen:

e Geschwindigkeitsanzeige: nicht beachten
e im Horizontalflug Gashebel: 4100-4300 U/min — entspricht ca. 100 — 110 km/h

e im Sinkflug:
e Gashebel: Leerlauf
e Variometer: 4 m/s (= 800 ft/min) Sinken — entspricht ca. 110 km/h

3.7.2 Verstopfte statische Druckabnahme
Symptome:
¢ die H6henmesser- und Variometeranzeigen bleiben unverandert beim Sink- und Steigflug
¢ beim Sinkflug erhéht sich die Geschwindigkeitsanzeige, beim Steigflug sinkt diese

MaBnahmen:
¢ Geschwindigkeitsanzeige: nicht beachten

¢ Fluggeschwindigkeit nur mit Drehzahlmesser und Horizontbild kontrollieren

3.7.3 Funkgeratestdrung
Bemerkung: Ein Funkgeréat ist optional installiert.
Bei fehlendem Funkempfang bzw. Sendebetrieb prifen:

¢ Funkgerateschalter: EIN
¢ Eingestellte Frequenz
+ Kabelverbindung des Headsets bzw. Mikrofons

MalRnahmen:

1. Lautstéarke: MAX

2. Squelch: deaktivieren
3. andere Frequenzen: prifen

3.8 Fliige in gefdhrlichen meteorologischen Bedingungen

3.8.1 Vereisung

Warnung
Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist verboten.

Sollte trotz aller Vorsichtsmassnahmen eine Vereisung auftreten, ist wie folgt zu verfahren:

¢ Umkehren oder Flugh6he andern, um in Temperaturen zu gelangen, bei denen die Vereisungsgefahr
geringer ist.

e Landung auf dem néachstgelegenen Flugplatz planen. Bei &uRerst schneller Eisbildung eine
JAulenlandung" auf einem geeigneten Gelande durchfihren.

3.8.2 Gewitter

Warnung
Das Fliegen in Gewitternéhe ist verboten.

3.8.3 Wolken

Warnung
Das Fliegen in Wolken ist verboten.
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3. NOTVERFAHREN

3.8.4 Starke Turbulenzen

e Geschwindigkeit nicht weniger als 100km/h, im griinen Bereich
¢ Kurven Querneigung bis 30°
¢ Flughdhe mindestens 100 m AGL

3.8.5 Gefahr von Windscherungen bei der Landung

* Anfluggeschwindigkeit 100 km/h
e Pilot bereit Vollgas zu geben (durchstarten, erneuter Anflug)
3.9 Aussenlandung

Im Falle einer Notlandung sind folgende grundsatzliche Malinahmen zu treffen:

1. ein geeignetes Landfeld aussuchen
2. auf Windrichtung, Gelandeneigung und Hindernisse im Anflugsektor achten
3. Landen

Beim Landen in dichter und hoher Vegetation (z.B. Blischen), die Oberkante als Oberflache fir das
Abfangen und Ausschweben annehmen.

Bei Notwasserung oder Landungen im Wald muss das Ausschweben mit voll ausgefahrenen Klappen
erfolgen.

Im Wald den dichtesten Teil wéahlen und die Baumwipfel als Oberflache fur das Ausschweben nutzen.

Bei der Notwasserung die Wasseroberflache als Basis fiir das Ausschweben nutzen. Die Gurte vorher
offnen, um das Flugzeug sofort verlassen zu kénnen.

3.10 Rettungsgerét

3.10.1 Betéatigung des Rettungsgerates

Das Rettungsgerat sollte nur in extremen Notféllen bei volligem Verlust der Kontrolle Gber das Flugzeuge
ausgeltst werden.

Ziundung (Motor) aus

Rettungsgerat auslosen durch kraftiges Herausziehen des Ausldsegriffs (ca. 5 cm)

Brandhahn links und recht schlie3en

falls Zeit vorhanden ist, die Sicherheitsgurte nachziehen

Hauptschalter aus

Gesicht und Kdrper mit den Handen und Armen schitzen

in den Sitz pressen durch Strecken der Beine

No g kr~wd P

3.10.2 Auslésevorgang
Bei Betatigung der Ziindung wird die Rakete nach oben geschossen. Bei diesem Vorgang sprengt sie den

Rumpfdeckel auf, so dass der Rettungsschirm mit geringer Kraft aus dem Rumpf herausgezogen werden
kann. In der Rumpfwandung sind Seile eingelegt die sich leicht herausrei3en lassen.

Nach der Betatigung des Rettungsgerétes ist das Flugzeug an drei Punkten aufgehéngt, und kann so in
einer stabilen Lage zum Boden sinken.

3.10.3 Einbau des Rettungssystem
Einbau des Rettungssystem wird im Kapital 7.12 dargestellt.
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4. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

4. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

4.1 Montage und Demontage
Bitte Kapitel 8.7 dieses Handbuches beachten.

4.2 Vorflugkontrolle

Die Vorflugkontrolle ist vor jedem Flug in folgender Reihenfolge durchzufiihren:

Triebwerk

Fahrwerk

Tragflache — rechts
Rumpf — rechts

Hohen- und Seitenleitwerk

Rumpf — links
Tragflache — links
Cockpit

4.2.1 Triebwerk

1.

Motor

¢ Motorhaube 6ffnen

e Ol- und Kuhimittelstand — kontrollieren

¢ Bremsflussigkeitstand — kontrolieren

¢ Motorbefestigung und Silentbldcke - keine Risse und Beschadigungen
¢ Kabeln und Schlduche - keine Beschéadigungen, gesichert

¢ Motorraum — keine lose Teile, Leckage und Fremdkorper

* Auspuff: Befestigung, Verbindungen, Federn — keine Risse und Beschadigungen
* Motorhaube schlie3en und befestigen

Propeller

¢ Auf Risse und Beschadigungen kontrollieren

* Spinnerkappe und Schrauben auf Risse kontrollieren

e Befestigung kontrollieren

4.2.2 Fahrwerk

1.

Bugrad

e Reifen: Zustand und Druck prifen (normales Einfedern der Standflache 20-30mm bzw. 1,6 bar)
¢ Federung und Befestigung prifen — keine Risse und Beschadigungen

¢ Radverkleidung (optional) auf Zustand, Sauberkaeit und Befestigung prifen

Hauptréader

¢ Reifen: Zustand und Druck priifen (normales Einfedern der Standflache 20-30mm bzw. 1,6 bar)
¢ Federung und Befestigung der Federbeine prifen — keine Risse und Beschadigungen

e Bremsen: Scheiben, Sattel und Hydraulikleitungen auf Zustand, Sauberkeit, Befestigung und
Leckage prufen
¢ Radverkleidung (optional) auf Zustand, Sauberkeit und Befestigung prifen

4.2.3 Tragflache (rechts / links)

1.

Flagel

¢ Nase und Beplankung auf Beschadigungen, Risse und Sauberkeit prufen

¢ Befestigungen und Sicherungen kontrollieren

e Klappe/Querruder: Antrieb, Funktion, Freigangigkeit, Spiel, Lagerung, Schmierung, Bespannung,
Schrauben Sicherungen kontrollieren

e Tank: Fullstand, Verschluss, keine Leckagen, Beliiftung sauber
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4. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Stutzstrebe

e Zustand prufen

e Befestigungen und Sicherungen am Rumpf und Flugel kontrollieren
¢ Pitot- / Statiksonde: sauber, Bohrungen frei

4.2.4 Rumpf

Nogkr~wbhpE

Auf Risse und sichtbare Beschadigungen untersuchen

Rumpfverglasung sauber und ohne Risse

Tire: Schloss und Scharniere priifen

Rettungsgerat optisch prufen

Tankdrain entwassern (Kugelhahn unter dem Rumpf) und priifen — keine Leckage
Steuerseile und Steuerstangen durch die Rumpfverglasung kontrollieren
Gepéackfach optisch kontrollieren

4.2.5 Hohen- und Seitenleitwerk

1.

2.

3.

Hohenflosse:

¢ Beplankung auf Sauberkeit, Beschadigungen und Risse prifen

e Befestigung und Sicherung am Rumpfrohr

Hohenruder und Trimmungsklappe:

¢ Bespannung auf Beschadigungen und Risse prifen

e Funktion, Freigangigkeit, Spiel, Lagerung, Schmierung, Sicherung
* Befestigung und Sicherung der Stof3stange und der Trimmklappe
Seitenleitwerk:

¢ Beplankung auf Beschadigungen und Risse prifen

e Befestigung und Sicherung am Rumpfrohr

e Lagerung des Seitenruders (unten, oben)

¢ Funktion, Freigangigkeit, Spiel, Schmierung

* Befestigung und Sicherung der Steuerseile

4.2.6 Cockpit:
1. Vor dem Anlassen des Triebwerks:

¢ Cockpit frei von Fremdkorpern
e Verglasung sauber und frei von Beschadigungen
e Sitze und Sitzgurte eingestellt und geschlossen
* Gepackfach Gepack gesichert, Gepackfach zu
e Tlren geschlossen und verriegelt
e Flugvorbereitung gemacht (inkl. Schwerpunktermittlung)
e Dokumente und Karten an Bord
¢ Rettungsgeréat entsichert
e Stuerhorn entsichert (gilt nicht fiir Steuerkntppel)
¢ Verbindungsschlauche frei von Wasser (Statik und Staudruck)
e Steuerung freigangig
¢ Brandhahne beide AUF
e Parkbremse fest
¢ Klappen eingefahren

e Elektrische Verbraucher AUS

. Anlassen des Triebwerks

e Hauptschalter EIN
e Propellerbereich frei
¢ Vergaservorwarmung nach Bedarf
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Kaltstart
¢ Gashebel
e Choke

e Zlundschalter
¢ Hauptschalter

¢ Choke

Warmer Motor
¢ Gashebel
e Choke

e Zundschalter
e Hauptschalter

4. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

ganz auf Leerlauf

EIN (Hebel nach vorn)

beide EIN

drehen bis START (max. 10 Sekunden)
AUS

Leerlauf

geschlossen (Hebel nach hinten)

beide EIN

drehen bis START (max. 10 Sekunden)

Elektrische Verbraucher EIN nach Bedarf

Drehzahl
Ziindung
Oldruck

2 min bis 2000 RPM dann 2500 RPM bis Oltemperatur min. 50°
Prufung bei 4000 RPM (Bremsen fest)
2-5 bar Gber 3500 RPM

4.3 Rollen und Flugbetrieb

4.3.1

Rollen

Rollstrecke
Gashebel
Parkbremse
Steuerung
Bremse
Hoéhenruder
Querruder
Gashebel
Bremse

Sofort zu stoppen

frei

Leerlauf

I6sen

mit den Pedalen

Prufen (Motorleerlauf, Pedale neutral, Bremshebel sanft ziehen)

neutral

gegen dem Wind

nach Bedarf fir die gewlinschte Rollgeschwindigkeit
nach Bedarf, Gashebel auf Leerlauf beim Anhalten
Zindung AUS und Bremsen

Anmerkungen

werden.

1. Bei Seitenwind hat das Flugzeug die Tendenz sich in den Wind zu drehen.
2. Bei Wind uber 10m/s soll das Flugzeug von der Luvseite am Fliigelende begleitet

Vor dem Start

Richtung

Brandhahne
Kraftstoffmenge
Oltemperatur
Steuerung

Trimmung

Klappen
Triebwerksinstrumente

Start

Bremse
Gashebel
Bugrad anheben
Richtung
Querruder
Abheben

in Bahnrichtung ausrichten , méglichst gegen den Wind
prifen

prifen

min. 50°

nochmals Freigangigkeit prifen

neutral

Stellung I, Wind starker als 8 m/s — mit eingefahreren Klappen
prufen

I6sen

stufenweise Vollgas

40 km/h (IAS)

mit dem Seitenruder halten

gegen Wind

bei ca. 80 km/h, bis 90-100 km/h in Bodennahe beschleunigen und
beginnen zu steigen
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4.3.4

4.3.5

4. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Anmerkungen

Klappen durchzufuhren.

Ab einer Gegenwindkomponente von 8m/s wird empfohlen den Start mit eingefahrenen

Start mit Seitenwind

Anmerkung

Die maximal zulassige Seitenwindkomponente betragt 7 m/s

Klappen
Seiteruder
Querruder

Abheben
Steigflug

e Geschwindigkeit

¢ Triebwerksinstrumente
e Trimmung
* Klappen

4.3.6

Reiseflug

e Gashebel
e Trimmung
¢ Kraftstoff

e Kurven

eingefahren

seitliche Versetzung kompensieren

leicht in den Wind um eine gleichmaRige Radbelastung zu sichern
mit steigender Geschwindigkeit langsam Richtung neutral drehen

5 — 10 km/h schneller als normal

Geschwindigkeit fir besten Steigwinke Vx =90 km/h (49 kts)
Geschwindigkeit fiir beste Steigrat Vy = 100 km/h (54 kts)
In starker Turbulenz + 10 km/h (5 kts)

im Normalbereich
nach Bedarf
in 50 m AGL langsam (3 sek.) einfahren

nach Bedarf, bei Turbulenz — Geschwindigkeit nicht unter 100 km/h (54 kts)
nach Bedarf

periodisch den Fllstand prifen; bei Bedarf abwechselnd den Fillstand in
den beiden Tanks mit den Brandh&hnen ausgleichen (Brandhahn des
leereren Tanks schliel3en — Achtung der Brandhahn eines Tanks mit
ausreichendem Inhalt muss immer offen sein)

Steilkurven mit max. 60° Querneigung. Bei Turbulenz max. 30°.

4.3.7 Landeanflug, Landung

¢ Anfluggeschwindigkeit
¢ Vergaservorwarmung
* Klappen

e Trimmung

e Hohe

* Abfangen

¢ Ausschweben

¢ Aufsetzen

e Ausrollen

100 km/h

EIN bei Bedarf

nach Bedarf (unter 112 km/h!)

nach Bedarf

mit Gashebel oder Seitengleitflug regulieren
4-5m

0,2-0,3m

Hauptrader zuerst

Bugrad langsam aufsetzen

e Bremsen nach Bedarf abbremsen. Vermeiden Bremsen bei hoher Geschwindigkeit
oder angehobenen Bugrad.
* Klappen einfahren unter 40km/h
Anmerkung

Klappen durchzufuhren.

Ab einer Gegenwindkomponente von 8 m/s wird empfohlen die Landung mit eingefahrenen

Anmerkung

Unter Bedingungen wie z.B. bei starkem Gegenwind, Gefahr von Windscherungen, Regen
oder Turbulenzen ist eine héhere um 10 km/h Anfluggeschwindigkeit zu wahlen.
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4. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

4.3.8 Landung bei Seitenwind

Anmerkung

Maximale zulassige Seitenwindkomponente betragt 7 m/s.

* Klappen eingefahren

e Landeanflug
¢ Querruder Querneigung in Richtung Luvseite (dem Wind zugewandte Flache tief)
e Seitenruder in Richtung Leeseite steuern, um die Richtung der Piste halten

e Abfangen Querneigung allmahlich reduzieren

e Landung Flugel parallel zu Erde

4.3.9 Durchstarten (weitere Platzrunde)

e Gashebel Vollgas

e Klappen nach Bedarf

¢ Geschwindigkeit 100 km/h (54 kts)
e Platzrunde und Anflug wiederholen

4.3.10 Nach der Landung

¢ Gashebel Leerlauf

e Parkbremse setzen

¢ Vergaservorwarmung AUS

* Elektrische Verbraucher AUS

e Zindschalter beide AUS
¢ Hauptschalter AUS

¢ Rettungsgerat sichern

e Steuerhorn (Option) sichern
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4. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

absichtliche Leerseite
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5. LEISTUNGEN

5. LEISTUNGEN

5.1 Einfiihrung

Der vorliegende Abschnitt beinhaltet die Flugleistungen der Aeroprakt-22LS und ihre Grenzwerte. Die
angegebe Werte gelten fur die folgende Bedingungen:

* hochstzuldssiges Fluggewicht

* ICAO Standardatmosphére (ISA) in Meeresniveau (MSL)

*  Kkein Wind

* harte und gerade Start- und Landebahn

diese Daten kdnnen in Abhangigkeit von der Konfiguration und der technische Zustand eines bestimmten
Flugzeugtyps und der tatsachlichen Umgebungsbedingungen variieren.

5.2 Uberziehgeschwindigkeiten (IAS)

Konfiguration: hochstzuldssiges Fluggewicht und Triebwerk im Leerlauf

¢ Klappen Stellung Il 52 km/h

e Klappen Stellung | 58 km/h

¢ Klappen eingefahren: 63 km/h

Im Kurvenflug mit eingefahrenen Klappen:

¢ Querneigung 60° 95 km/h

¢ Querneigung 30° 75 km/h
5.3 Startstrecke

Die Startstrecke Uber das 15 m Hindernis betragt bei allen zulédssigen Startbedingungen und max.
Fluggewicht weniger als:

* Rotax 912 UL (80 HP): 222 m
+ Rotax 912 ULS (100 HP): 190 m
5.4 Landestrecke

Die Landestrecke Uber das 15 m Hindernis betragt bei allen Landebedingungen und max. Fluggewicht
weniger als 250 m.

5.5 Steigleistung
Geschwindigkeit fur die beste Steigrate: 100 km/h

Die Steigrate mit max. Fluggewicht und in Meeresniveau betragt mindestens 3m/s

5.6 Reiseleistung
Die Reisefluggeschwindigkeit betragt ca. 150 km/h bei 4500 U/min Motordrehzahl.

5.7 Einfluss von Verschmutzung, Regen und Insekten

Verschmutzung, Insekten und Regentropfen haben nur unbedeutenden Einfluss auf die Flugleistungen. Sie
verschlechtern aber die Sicht durch die Scheiben. Bei starkerem Regen empfiehlt es sich die
Anfluggeschwindigkeit etwas zu erhéhen auf 100 — 110 km/h, da sich die Uberziehgeschwindigkeit erhéhen
kann.
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absichtliche Leerseite
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6. MASSE UND SCHWERPUNKTERMITTLUNG

6. MASSE UND SCHWERPUNKTERMITTLUNG
6.1 Einfiihrung

Um einen sicheren Flugbetrieb zu gewaéhrleisten, muss das Flugzeug innerhalb der zulassigen
Beladungsgrenzen betrieben werden. Fir die Einhaltung dieser Grenzwerte ist der Pilot verantwortlich.

Die aktuelle Leermasse und das Leermassenmoment entnehmen Sie bitte dem giltigen Wagebericht.
Diese Werte differieren von Flugzeug zu Flugzeug, da die Ausristung und Ausstattung den
Kundenwiinschen angepasst wird. Bei Ein- oder Ausbau von Ausristungsgegenstédnden, Wechsel des
Propellertyps usw. ist eine erneute Wagung durchzufihren.

6.2 Flugzeugwéagung
e Wagungszustand:
¢ Ausristung entsprechend dem Ausristungsverzeichnis

* Mit Bremsflussigkeit, Schmierstoff, KithImittel und nicht ausfliegbarem Kraftstoff

e Bezugsebene (BE): Antriebsflansch
¢ Horizontale Bezugslinie: Mittellinie des Rumpfes
= 2.000 =
= 1700
1500
3357 MAC 7
10/ A i i g i r':::lf;
?9 /; “?‘,4( R | | .-'}"lf
|
1240 Ji M i
—t MAC i

1 I;.'J:’ lf_':"' R O

140117
LOUU

= 1785

2300

Gesamtleergewicht betragt: P = P ignt + P et + P nose

P, 50,500+ (P, .+ P

i P nose ) 1,785
Die Schwerpunktlage ist: X .= o

right
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6. MASSE UND SCHWERPUNKTERMITTLUNG

Prest 1 Prose Prignt

r.. - Gewicht auf der Waage des Bugrads [kg]

Darin:

r. - Gewicht auf der Waage des linken Hauptfahrwerks [kg]

r. - Gewicht auf der Waage des rechten Hauptfahrwerks [kg]

6.3 Berechnung des Beladezustandes

Gewicht | Hebelarm Moment
[ka] [m] [kgm]
Leergewicht (gemanR Wagbericht)
Besatzung 1,600
Kraftstoff (1 Liter = 0,72kg) 2,000
Gepackfach 2,300
Gesamt:
Schwerpunktlage = Gesamtmom.ent
Gesamtgewicht
Anmerkungen
1. Maximales Abflug / Landegewicht: 472,5 kg
2. zulassiger Fluggewichtsschwerpunktbereich: 1,5 bis 1,7 m hinter BE
(entspricht 19 — 33% MAC)
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7. BESCHREIBUNG DES FLUGZEUGES UND SEINER SYSTEME
7.1 Flugwerk

Das Flugzeug ist ein abgestrebter Hochdecker.

7.1.1 Rumpf
Der Rumpf ist aus 2024T3 Duraluminium als frei tragende Schalenkonstruktion mit einer Motorhaube aus
Glasfaserkunststoff und PET Verglasung hergestelit.

7.1.2 Flugel

Die Flugel mit dem Profil R-llla-15% sind aus Luftfahrtaluminium (2024T3 und 6061T6) in Rippenbauweise
gefertigt. Die aluminiumbeplankte Anstromkante bildet zusammen mit dem Hauptholm einen
Torsionskorper. Freie Flachen sind mit Diatex bespannt.

Holm: 0,8 mm Stérke
Rippen und Beplankung: 0,5 mm Stéarke
Schrankung: 2,5°

7.1.3 Querruder / Flaperons

Die Querruder, genauso wie die Fligel, sind als Duraluminiumstruktur mit Bespannung aus Diatex
hergestellt. Die Nase der Querruder bildet zusammen mit dem Holm einen Torsionskérper. Zur Erhéhung
des Auftriebs (Klappe) werden beider Querruder gleichsinnig nach unten ausgeschlagen. Die
Quersteuerung ist Gberlagert und bleibt dabei voll erhalten (Flaperons).

7.1.4 Hohenleitwerk

Das Hoéhenleitwerk ist als gedampftes Leitwerk aus der feststehenden, demontierbaren Héhenflosse (Holm,
Rippen, Beplankung) aus Duraluminium und dem beweglichen Ruder aufgebaut. Das Hohenruder ist
strukturell dem Querruder ahnlich.
7.1.5 Seitenleitwerk

Das Seitenleitwerk ist als gedampftes Leitwerk aus einer Duraluminium-Flosse (Holm, Rippen, Beplankung)
und dem Seitenruder aufgebaut. Die Flosse ist fest am Rumpf angebaut. Das Ruder ist strukturell dem
Querruder ahnlich.

7.2 Steuerungsanlage

7.2.1 Hobhensteuerung

Die Ansteuerung erfolgt Uber zwei parallele Steuerhorner (siehe Zeichnung), die durch weitere
Stof3stangen, die im Zentraltunnel untergebrachte Steuerstange (3), betatigen.
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Hohenruderausschlag: nach oben 25° + 1° nach unten 15°* 1°

7.2.2 Trimmung

Die Bedienung der elektrischen Hohenrudertrimmung erfolgt durch einen Schalter, der auf dem Steuerhorn
angebracht ist. Die Trimmklappe wird Uber ein Stahlseil angelenkt (siehe Abbildung).

Trimmklappeausschlag: nach oben 21° * 1° nach unten 22° * 1°

7.2.3 Seitensteuerung
Die Seitensteuerung erfolgt tber die FuBpedale. Das Seitenruder wird Uber zwei Seilzlige angelenkt.

Die Einstellung der Seilspannung erfolgt durch zwei Spannschlésser im Bereich der Pedale. Die
Spannschlésser mussen unbedingt mit Drahtsicherungen versehen sein!

Das lenkbare Bugrad ist Uber Gelenke und Schubstangen mit der Seitensteuerung verbunden.
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Ruder Neutralstellung +3° (rechts)
Seitenruderausschlag: nach links 25° * 1° nach rechts 25° * 1°

7.2.4 Flaperonsteuerung (Querruder- und Klappensteuerung)
Die Flaperons arbeiten sowohl als Klappen als auch als Querruder. Sie werden Uber zwei unabhéngige
Mechanismen, die mit einem Kardangelenk gekoppelt sind, angesteuert.
Querrudersteuerung:

Ansteuerung erfolgt tUber die Steuerhdrner (1), die durch weitere Anlenkungen (2) und (3), das zentrale
Torsionsrrohr (5) und Stangen (7) auf beide Querruder wirken.

Querruderausschlag: nach oben 19° * 1° nach unten 13°*1°
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Klappensteuerung:

Die Ansteuerung erfolgt tber den Handhebel (1) in der Mitte unterhalb des Cockpitdachs, zwischen Pilot
und Copilot. Durch Ziehen des Griffes nach unten verschiebt die Schwinge (4) die Querrudersteuerstangen
(5) nach unten und schlagt dadurch Flaperons nach unten aus.

Die Klappen werden in drei Stellen durch eine Rasterung (2) gesichert. Die Entriegelung erfolgt durch
Bewegen des Handgriffes (4) zur Seite nach rechts (in Richtung des Passagiers).

1. Klappenstellung: 9°30‘ = 1°
2. Klappenstellung: 18°50‘ + 1°

7.3 Fahrwerk und Bremsanlage

Das Fahrwerk ist ein festes (= nicht einziehbares) Burgradfahrwerk mit lenkbarem Bugrad.

Das Hauptfahrwerk besteht aus zwei Aluminiumfederbeinen mit rechteckigem Querschnitt. Die beiden
Hauptrader sind mit hydraulischen Scheibenbremsen ausgestattet.
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Das Burgradfahrwerk hat einen StoRdampfer. Das Bugrad wird zusammen mit dem Seitenruder direkt
durch die Pedale angesteuert.

Radstand 1,712 m
Achsabstand 1,262 m
Wenderadius ca.2m

Reifendruck

- Hauptrader: 1,6 bar

- Bugrad: 1,0 bar

Reifen 5.00 x 5 oder 6.00 x 6
Bugradauslenkung  +30°

Der Bremshebel (2) ist in der Steuerhorn-Ausfiihrung neben dem Gashebel (3) angebracht.

Der Bremsdruck wird durch die Bremsflussigkeit von dem Hauptzylinder (1) auf die Radbremszylinder (5)
Ubertragen. Die Bremsanlage wirkt auf beide Hauptrdder gleichmafiig. Die Lenkung beim Rollen erfolgt
ausschlief3lich Gber das Bugrad.

Die Parkbremse wird durch den Parkbremshebel (4) in der Mittelkonsole aktiviert.

Das Setzen erfolgt durch Drehung des Parkbremshebels (Ventil) nach hinten und nachfolgende kurze
Betéatigung des Bremshebels (2), um einen Bremsdruck aufzubauen.

Die Parkbremse wird durch Drehung des Parkbremshebels (4) zuriick nach vorne geldst.

7.4 Sitze und Sicherheitsgurte

Die Kabine bietet Platz flir zwei Personen. Die Sitze sind nebeneinander angeordnet. Die Sitzschalen
kénnen herausgeschraubt werden, um bei Kontrollen oder Reparaturen Zugang zu den darunter
angeordneten Bauteilen zu erhalten.

Beide Sitze sind mit Bauch- und Schultergurten ausgeristet (4-Punkt Gurte). Diese werden durch das
Einflhren der VerschluRlasche in das Gurtschlof3 des Bauchgurtes verriegelt.

7.5 Triebwerk

7.5.1 Motor
Flissigkeitsgekuhlter Vierzylinder-Viertakt Motor Typ Rotax 912 UL/ULS..
Der Propellerantrieb erfolgt Gber das integrierte Getriebe.

Alle Motorsysteme (Elektro-, Kihl-, Kraftstoffsystem) sind entsprechend dem Rotax Installationshandbuch
eingebaut.

Die Motoruiberwachungsinstrumente befinden sich im Instrumentenbrett.
Das Triebwerk wird tber den Leistungshebel in der Mittelkonsole bedient.

Hebel voll nach vorne - volle Leistung
Hebel voll nach hinten - Leerlauf

Der Chokehebel befindet sich in der Mittelkonsole zwischen den Sitzen.

Hebel nach vorne - Choke EIN
Hebel nach hinten - Choke AUS

7.5.2 Propeller
3-Blatt feststehender, einstellbarer Propeller, der Fa. Kievprop, Typ: 263
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7.6 Kraftstoffanlage

— - feed line 2 — —

---- - return line = —

— - drain line - =y 7
‘ @ o

Die Kraftstoffanlage besteht aus den beiden Flugeltanks (1, 2) (zusammen 114 Liter davon 112
ausfliegbar), mit Tankfillstutzen (3, 4), Schlauchleitungen, zwei Brandhahnen (7, 8),
Kraftstoffsedimentkollektor (13), Ablasshahn = Drain (27) und Kraftstofffilter (15).

Die Tankentliftungsleitung (30, 31) fuhrt vom oberen Teil des Tanks durch die Tankfullstutzen ins Freie.
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Der linke und rechte Kraftstofftank ist mit den Kraftstoffleitungen am linken bzw. rechten Brandhahn
verbunden.

Anmerkung

Die Brandhahne sind bei senkrechter Stellung des Hebels gedéffnet bei horizontaler Stellung
geschlossen

Dann kommt Kraftstoff zum Sedimentkollektor (13). Der Sedimentkollektor befindet sich hinter dem
Hauptfahrwerk auf der unteren Rickwand des Rumpfes. Der obere Auslass des
Brennstoffsedimentkollektors ist mit dem Kraftstofffilter (15) verbunden, der sich auf der rechten Seite hinter
dem Hauptfahrwerk befindet und visuell Uberpruft werden kann. Der Bodenauslass des
Kraftstoffsedimentkollektors ist mit einer Brennstoffleitung mit dem Ablasshahn (27) verbunden, das sich
hinter dem Hauptfahrwerk auf der unteren Rickwand des Rumpfes befindet. Das Ablassventil ermdglicht
es, Kraftstoff durch das Loch in der unteren Rickwand des Rumpfes zu entleeren. Der Ventilgriff ist
aullerhalb des Rumpfes zuganglich. Nach dem Kraftstofffilter lauft die Kraftstoffleitung (16) entlang der
rechten Rumpfseite und durch den Brandschott, zu der Kraftstoffpumpe (19), die auf der rechten Seite des
Motorgetriebes angeordnet ist. Der Pumpenauslass ist mit den Kraftstoffleitungen mit den Vergaser (21, 24)
verbunden.

Anmerkung

Stellen Sie wahrend des ganzen Fluges sicher das der Benzinhahn des genutzten
Benzintanks MIT Kraftstoff zu jeder Zeit gedffnet ist. Sollte einer der beiden Benzintanks
leer seine bitte den Benzinhahn schlieBen um das ansaugen von Luft in die
Benzinleitungen bzw. Motor zu vermeiden, dies kann zu Stdérungen bzw. zum Ausfall des
Motors fuhren

Die Anzeigen der Kraftstoffstandsanzeigen missen wie folgt gelesen werden (sowohl fur Standard- als
auch fir optionale Kraftstofftanks):

«F» —42|
«Yo»—211
«E»—-451|

Die Warnleuchte «Reserve» ziindet — 4,5 |

7.7 Elektrische Anlage

7.7.1 Schaltplan

Das vereinfachte Schema der Elektrischen Anlage ist auf Seite 36 wiedergegeben.

7.7.2 Stromversorgungseinrichtungen
Die Stromversorg besteht aus:

Generator — im Motor eingebaut

Regler — am Brandschott oben links
Glattungskondensator gegen Spannungsspitzen
Batterie und

Sicherungen

Die Generatorwarnleuchte wird vom Regler versorgt und leuchtet auf, falls der Generator nicht ladt z.B.
beim Stillstand des Motors oder sehr geringer Leerlaufdrehzahl.
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7.8 Statik- und Staudrucksystem

Das Pitot-Rohr (1) ist an der Stiutzstrebe des linken Fligels angebracht. Es nimmt gleichzeitig den
statischen Druck und den Staudruck auf. Die beiden Druckabnahmen sind weiter Gber Schlauchleitungen
(2)(3) an folgende Instrumente angeschlossen (austattungsabhéngig):

Geschwindigkeitsmesser
Hbhenmesser
Variometer

Encoder

7.9 Avionik
Die in das Flugzeug eingebaute Avionik ergibt sich aus dem Ausristungsverzeichnis.

Anschlussdiagramme und Bedienungsanleitungen fir diese Geréate sind in den zugehdrigen Handblichern
und Manuals der Hersteller zu entnehmen.

Es empfiehlt sich, die Avionik erst NACH dem Anlassen des Motors einzuschalten und VOR dem Abstellen
wieder auszuschalten. Dadurch werden Beschadigungen durch mdgliche Spannungsspitzen vermieden. Es
ist in der Regel ein Funk-/Avionikhauptschalter in der Mitte unten im Instrumentenbrett installiert, der allen
Geraten vorgeschaltet ist. In diesem Fall geniigt es dieses zu Betatigen. Die Geréate kénnen somit immer
eingeschaltet bleiben.

Buchsen fiir den Anschlul? von Headsets oder einem Mikrofone sind in der Mitte hinter den beiden Sitzen
angeordnet.

7.10 Gepéckfach
Das Gepéackfach befindet sich hinter den beiden Sitzen. Die maximale Belastung betragt 30kg.
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7.11 Heizungsanlage

In der Heizungsanlage wird Stauluft vom Fahrt- und Propellerwind von der Lufthutze hinter dem
Wasserkuhler in die Kabine geleitet (siehe Abbildung).

Zugknopf

Luftfiihrung Blendenverschlull

Der Zugknopf fur die Betatigung der Heizung befindet sich auf der linken Seite des Instrumentenbretts.

7.12 Rettungsgeréit
10 9 /8 4 ) 6
TC <
I ﬂ% 5
\ \
N —— |l N /) 1/
~—_
i i
e~

2) 35/ 7 8

Ein Rettungsgerat dient in der Luftfahrt dazu, bei schweren technischen Stérungen das Uberleben der im
Luftfahrzeug befindlichen Personen zu erméglichen, in dem das gesamte Luftfahrzeug mit den Insassen an
einem Rettungsfallschirm zu Boden schweben kann.
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Das Rettungsgerat (1) ist hinter dem Gepackfach auf der rechten Seite installiert. Die Fangleinen (7)(9) sind
an drei Haltepunkten (8)(10) des Rumpfs befestigt. Zwei Punkte (8) befinden sich in der Nahe der hinteren
Fligelaufh&ngungen und das dritte (10) am oberen Aufnahmepunkt des Bugradfahrwerks. Alle drei Leinen
sind mittels Karabinern (6) an der Hauptleine (5) des Rettungsgerats fixiert.

Der Ausl6segriff (2) befindet sich oben in der Mitte unterhalb des Cockpitdachs.
Die Montage und Demontage des Systems darf nur durch Fachfirmen und Hersteller erfolgen.

Die Bedienung des Rettungsgerates ist in der Bedienungsanleitung des Herstellers sowie im Abschnitt 3.10
der Notverfahren zu finden. Die Wartung (Packintervalle, Uberpriifungen, Raketen-Austauschintervalle
usw.) richten sich nach den Wartungsanweisungen des Herstellers.

WICHTIG

Vor jedem Flug ist die Sicherung des Auslosegriffs des Rettungssystems zu entfernen!
Dadurch wird die Betétigung des Schlagbolzens der Auswurfrakete entsichert. Nach jedem
Flug ist die Sicherung wieder anzubringen!
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8. HANDHABUNG, INSTANDHALTUNG UND WARTUNG
8.1 Einfiihrung

Im Abschnitt 8 werden vom Hersteller Verfahren zur korrekten Handhabung am Boden sowie zur Pflege
beschrieben. Dariliber hinaus werden bestimmte Prif- und Wartungsvorschriften erlautert, die eingehalten
werden muissen.

WICHTIG !
Die aktuellen Service Bulletins werden auf der Aeroprakt-Homepage veroffentlicht:

www.aeroprakt.kiev.ua

8.2 Wartungsintervalle

Die folgenden Wartungsarbeiten sollen entsprechend den Vorgaben der nachstehenden Tabelle
durchgefiihrt werden:

1.

© 0N Ok

11.
12.
13.

14.
15.

Uberpriifung der Flugzeugstruktur unter besonderer Beachtung der im Flug und bei der Landung stark
belasteten Bauteile.

Uberpriifung der Aufnahmestellen der Tragflachen, des Fahrwerks und des Hoéhenruders am Rumpf
(Oberflache, Risshildung, Beschadigung, Spiel)

Wartung und Priifung des Triebwerks gemal Wartungshandbuch des Motorherstellers
Sichtprifung des Motortragers und aller Trager anderer Triebwerkselemente
Uberpriifung der Cowlingschnellverschliisse auf Zustand und Funktion

Sichtprifung des Propellers

Uberpriifung aller Befestigungselemente am Flugzeug (Muttern, Splinte etc.).
Uberpriifung der Tirverriegelungen (Zustand, Gangigkeit, Spiel)

Uberpriifung der Steuerflachen auf Zustand, richtige Ausschlage und Befestigung

. Prifung aller Steuerseile und Steuerstangen auf Leichtgdngigkeit, Spiel, Beschadigung oder

Scheuerstellen
Sichtprifung des Fahrwerks und Funktionsprifung der Radbremsen
Funktionsprifung der Fluginstrumente

Sichtpriifung der duBeren Metallstruktur des Flugzeugs auf Lackschaden, Korrosion und Uberpriifung
der Beplankung

Reinigen und schmieren der Lagerungen und Scharniergelenke
Uberpriifung der Ausschlagwinkel der Steuerflachen

Intervall Wartungsarbeiten
vor der Flugsaison 1-15
nach den ersten 25 Stunden und alle 100 Stunden 1-14
nach einer Landung mit Fahrwerkschaden 1-12
nach einer harten Landung 1-4,6-9
nach der Flugsaison oder vor langem Abstellen 1,13, 14

Detaillierte Informationen liber periodischen Wartungen, zeitlichen
Begrenzungen und die Wartungschecklisten befinden sich in Airplane
Maintenance Manual
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8.3 Wartungsliste

Datum Betriebs- Wartungsarbeiten Name Unterschrift
stunden
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Datum Betriebs- Wartungsarbeiten Name Unterschrift
stunden
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8.4 Instandhaltung und Parken

Bei kurzzeitigem Parken soll das Flugzeug gegen den Wind ausgerichtet werden, die Parkbremse
angezogen und die Klappen eingefahren werden.

Bei langerfristigem Abstellen des Flugzeugs im Freien werden folgende Malinahmen empfohlen:

e Bremskldtze vor und hinter die Rader des Hauptfahrwerks legen,
¢ Festbinden und Verzurren des Flugzeugs an Erdankern oder Betonklétzen, um eine eventuelle
Beschadigung durch Sturmbden zu verhindern. Hierzu werden drei Punkte empfohlen:
« die beiden Befestigungen der Streben am Fliigel
¢ die Propellerwelle
* Ruderblokade einsetzen und die Querruderblokade (Handelslbliche) auf die Tragflache setzen.
» Abdecken des Cockpits mit einer Plane und des Pitotrohrs mit einem Uberzug

Zur Werterhaltung soll auf den Korrosionsschutz und Schutz des Farbanstrichs des Flugzeugs geachtet
werden.

Der Schutz der Flugzeugbauteile wird im Wesentlichen durch einen intakten Schutzanstrich gewéhrleistet.

Auch fur die Langlebigkeit der Bespannung ist im Wesentlichen ein einwandfreier Schutzanstrich
ausschlaggebend. Der einwandfreie Zustand der Aluminiumbeplankung ist fur die Erhaltung der Festigkeit
und der aerodynamischen Eigenschaften des Flugzeugs erforderlich.

Um die Beplankungsanstriche zu schiitzen sind die folgenden MafRhahmen zu beachten:

¢ rechtzeitige Beseitigung von Schmutz, Staub und Nasse,
¢ Schutz der Bespannung gegen Rissen und Kratzer,
» Schutz der Bauteile vor dem Kontakt mit Olprodukten, Lésungsmitteln, Sauren und Alkalien

Warnung
Das Fliegen mit Rissen (auch kleinen) in der Gewebebespannung ist VERBOTEN!

Kleinreparaturen (Risse bis 50mm) der Gewebebespannung durch Verklebung mit festen, bestandigen und
gut haftenden Klebestreifen (z.B. ORACAL Permanent Film) sind zugelassen. Alle anderen Reparaturen
sollen mit Zustimmung oder direkt vom Hersteller oder durch autorisierte Personal/Werkstatt durchgefiihrt
werden.

Zum Schutz der lackierten Flachen eignen sich Lackpflegemittel aus dem KFZ-Zubehoér (Politur,
Lackreiniger, Wachsveriegelung, etc.).
8.5 Rangieren am Boden

Zum Rangieren kann an der Propellerblattwurzel gezogen und geschoben werden. Wird vorwarts rangiert
— lauft das Bugrad nach. Gesteuert wird lediglich durch entsprechendes Ziehen an der Propellernabe. Zum
Ruckwartsrangieren muss das Flugzeug am Heck soweit herunter gedriickt werden, bis das Bugrad frei ist.
Auf diese Weise kann das Flugzeug auch auf der Stelle gedreht werden.

Sollte es notwendig sein das Flugzeug zu schleppen, befestigen Sie das Seil am Bugradfahrwerk im
Bereich des Cowlingbodens an, damit der Hebelarm der Zugbelastung méglichst gering ist.
Die Maximale Schleppgeschwindigkeit betragt 10km/h!

8.6 Strassentransport

Der Strassentransport ist nur in demontiertem Zustand auf einem LKW bzw. Anhanger zugelassen. Das
Flugzeug muss richtig verzurrt werden. Die Fligel und die H6henflosse mit dem Hohenruder sollen dabei in
speziellen Transportauflagen sicher und gepolstert gelagert werden.

8.7 Demontage / Montage
Die Flugzeugdemontage besteht aus:

* Demontage der beiden Flugel,
e Demontage der Hohenflosse einschlie3lich Héhenruder
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8. HANDHABUNG, INSTANDHALTUNG UND WARTUNG

¢ Abbau des Propellers und Ausbau Motors
Vor der Demontage sind beide Fligeltanks zu entleeren.

8

1.

2.
3.
4

.7.1 Demontage des Flugels (siehe Abbildung)

Flaperonanlenkung am Kardangelenk trennen
Elektrostecker am Fliigel trennen
Kraftstoffleitung trennen

Stutzstrebe durch Entfernen der Verbindungsschraube am Fligel und am Rumpf demontieren. Das
Fliigelende muss dabei angehoben werden.

Die Verschraubung der vorderen und hinteren FligelanschluRlasche abnehmen und den Fligel vom
Rumpf trennen.

View on arrow A

|
|
|
|
o
|
===

Es wird empfohlen alle Verbindungselemente und Sicherungsnadeln wieder an ihren Stellen zu befestigen,
damit diese nicht verloren gehen. Die sphéarische Lager in den vorderen und hinteren Fligelbefestigungen
sollen auch mit Sicherungsdraht gesichert werden.

Montage erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Die Muttern folgender Verbindungsstellen missen fir den Flugbetrieb mit Fockernadeln oder Splinten
gesichert sein:

¢ vordere und hintere Fligelbefestigung am Rumpf
¢ Anschluss der Strebe am Flugel und Rumpf
e Anschluss der Flaperonanlenkung

8.7.2 Demontage des Hohenleitwerks

agrwdNE

Trimmrudersteuerseil an der Klemmschraube I6sen
Hoéhenrudersteuerstange vom Ruder trennen

Die nach hinten weisende Mutter von der Rumpfflosse abschrauben
Die vorderen Haltebolzen links und rechts vom Rumpf |6sen

Das Hohenleitwerk nach hinten abziehen

Es wird empfohlen alle Verbindungselemente und Nadeln wieder an ihren Stellen zu sichern.

Die Montage erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
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8. HANDHABUNG, INSTANDHALTUNG UND WARTUNG

8.7.3 Demontage des Propellers

1. Den Spinner bzw. Abdeckung entfernen (die Stellung gegentiber dem Spinnerflansch markieren)
2. Die Muttern der Propellerbolzen l6sen und die Bolzen entfernen
3. Propeller abnehmen

Die Montage des Propellers erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Bei der Montage des Spinners unbedingt
auf die richtige Stellung der Abdeckung gegeniiber dem Spinnerflansch achten.

8.7.4 Demontage des Motors
Nur durch Fachbetriebe

8.8 Reinigung und Pflege des Flugzeugs

Schmutz, Fliegenreste usw. kdnnen mit klarem Wasser oder auch mit einem milden Reinigungsmittelzusatz
(z.B. Waschwachs aus dem KFZ-Zubehdr) abgewaschen werden. Am besten sollte das Flugzeug nach
jedem Flugtag gewaschen werden, damit der Schmutz nicht zu fest antrocknet.

Die Pflege des Lacks kann mit den fiir Autos tblichen Polier- und Pflegemitteln vorgenommen werden.
Die Sitzbezlige in der Kabine sind hin und wieder mit geeigneten Mitteln zu reinigen.

Die Verglasung darf nur mit Wasser und milden wasserléslichen Reinigungsmitteln gereinigt werden.
Spezielle Reinigungsmittel fiir Acryl- und Plexiglas kénnen verwendet werden. Auch das Mdébelpflegemittel
.Pronto Classik* hat sich gut bewahrt. Niemals trocken auf der Verglasung reiben! Staub immer vorher mit
viel klarem Wasser und einem weichen, sauberen Leder entfernen.

Chemische Lésungsmittel (Aceton, Nitroverdiinnung, Benzin) sind unbedingt zu vermeiden, weil sie das

Material der Verglasung anlésen kénnten.
Verwenden Sie auch niemals die Reinigungsmittel gegen die Miicken fiir die Verglasung - sie kénnen die

Bildung von Rissen verursachen.
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9. Anhang: Segelflugzeugschlepp

9. Anhang: Segelflugzeugschlepp

9.1 Allgemeines

Fur den Betrieb als Schleppflugzeug wird eine Schleppkupplung vom Typ E 85 der Firma Tost, mit einem
speziell fir die A-22L2 entwickelten Montagerahmen an dem Rumpf des Flugzeuges befestigt. Die
Betatigung erfolgt mittels Seilzug Uber einen Ausklinkgriff im Cockpit.

9.2 Betriebsgrenzen und Angaben

9.2.1 Hoéchstmasse des Ultraleichtflugzeugs im Schlepp
Fur den Schleppbetrieb ist die Héchstmasse der A-22L.2 entsprechend dem Typenkennblatt zu beachten.

9.2.2 Hoéchstmasse des geschleppten Segelflugzeugs
Die Hochstmasse des geschleppten Segelflugzeugs ist mit 700 kg begrenzt

9.2.3 Schleppseil und Sollbruchstellen

Es durfen ausschlief3lich Seile nach Luftfahrtnormen, DIN-Normen oder Werksnormen (wenn diese Normen
(Spezifikationen) ausreichende Angaben enthalten und die Lieferung in gleichbleibender Qualitat
sicherstellen) verwendet werden. Die Seilverbindungen sollen durch einen geeigneten Uberzug gegen
Verschleill geschitzt sein. Die Seillangen dirfen 40 — 60 m betragen

Die Nennbruchfestigkeit der Sollbruchstelle Qn.m hat 300 daN zu betragen.

9.2.4 Schleppgeschwindigkeiten
Die geringste Schleppgeschwindigkeit betragt 95 km/h
Die Geschwindigkeit des besten Steigens betragt 105 km/h

9.2.5 Startstrecken
Die unten angegebene Startstrecken ergeben sich unter den Voraussetzungen:
« trockener, ebener, kurz gemahter Grasboden
* Normalbedingungen
* Klappen 10°

Einsitzer, ohne Wasserbalast: 525m
Flugzeugtypen: SzZD-51.1 ,Junior®, SZD-48-3 ,Jantar Standard 3" (ohne Wasserbalast), PW-5

Durch hohes Gras kann sich die Startstrecke um bis zu 25% verlangern. Regentropfen bzw.
Verschmutzung der Tragflachen vergrol3ern die Strecke um 10 — 15%, hohe Lufttemperatur 5 — 10%.

9.3 Wartung

Im Rahmen der 100 Stunden-Kontrollen des Flugzeuges muss die Schleppkupplung gereinigt, geschmiert
und auf Funktion gepruft werden.

Die Grundiberholung der Kupplung ist alle 4 Jahre oder nach 4000 Schlepps féllig, je nhachdem, welcher
Fall zuerst eintritt.

Bei zum Schleppen von Luftfahrzeugen eingesetzten A-22L2 sind die Wartungsintervalle und Kontrollen
gemald den Vorgaben des Motorenherstellers nach Art und Umfang durchzufiihren und in entsprechenden
Wartungsberichten zu dokumentieren und zu den Betriebsaufzeichnungen zu nehmen
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10. Anhang: Bannerschlepp
10.1 Allgemeines

Grundlage jeder Schlepppilot muss Uber gute Kenntnis Uber die spezifischen Eigenschaften des
Schleppflugzeugs verfiigen. Dieser Anhang muf3 vor dem ersten Flug grindlich gelesen und verstanden
werden. Das Studium dieses Anhangs ersetzt nicht das Erlangen der jeweils national erforderlichen
Berechtigungen.

10.2 Ausrlstung:

Zusatzausriustung wie fir Segelflugzeugschlepp. Es sollten ausschlieBlich Banner mit bekannten
Eigenschaften und Grenzwerten verwendet werden, die aus nicht- hygroskopischem Material gefertigt sind.
Das Banner muss vollstandig von einem qualifizierten Hersteller gefertigt sein. Das vollstandige Banner
besteht aus:

* Banner

» Stange

* Rader

» Zentrale Verteilungsbox
*  Seil

» Sollbruchstelle

* Ring

Das verwendete Banner muss zu jeder Zeit den geltenden Zulassungsbestimmungen Zertifizierung
entsprechen.

10.3 Betriebsgrenzen

Zusatzlich zu den flugzeugspezifischen Betriebsgrenzen des Flughandbuchs gelten folgende
Begrenzungen:

10.3.1 Fluggeschwindigkeiten:

»  Schleppflug nur in Klappenstellung 0° oder +10°
* Mindestgeschwindigkeit bei Klappen Stellung I, 70 km/h IAS
* Maximalgeschwindigkeit bei Klappen Stellung I, 110 km/h IAS
* Mindestgeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen, 90 km/h IAS
*  Maximalgeschwindigkeit bei eingefahrenenKlappen 120 km/h 1AS
Liegen die Maximalgeschwindigkeiten des Banners unter den genannten Maximalwerten, so sind die

Bannergeschwindigkeiten limitierend.
10.3.2 Banner:

* Maximalgewicht mit allem fliegenden Zubehor: 20 kg
* Maximaler Widerstand des Schleppbanners: 70 daN
* BannergroRe max. 180 m?

10.3.3 Schleppseil:

* Material: Textilseil aus synthetischem Material

* Lange: ca. 30 m bis 50 m

* Festigkeit: mindestens 20% Uber der Festigkeit der Sollbruchstelle
* Sollbruchstelle: 200 daN

10.4 Spezielle Anforderungen

« Ein Start von einer Grasbahn ist nur zuléssig, wenn die Startbahn trocken und das Gras kurz gemaht
ist.
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» Ein Start von einer Hart Bahn ist nur zuléssig, wenn die Startbahn trocken ist.

* Setzt nach dem Start Regen ein, stellt das an sich kein Problem dar, da das Bannermaterial nicht-
hygroskopisch sein muss.

* Bei starkem und béigem Wind ist der Flug abzusagen, insbesondere, wenn die Windgeschwindigkeit
40 km/h Uberschreitet.

10.5 Notverfahren
Die in den bisherigen dargelegten Notverfahren bleiben unberthrt. Dartiber hinaus sind folgende Punkte zu
beachten:

10.5.1 Banner hebt nicht ab:

Besondere Vorsicht ist bei Gras- Startbahnen geboten. Die bannerspezifischen Eigenheiten sind zu
berucksichtigen. Wenn das Banner nicht abhebt, ist das Banner sofort auszuklinken. Ist die Startbahnlange
ausreichend, kann sofort wieder gelandet werden. Ist die Ladnge nicht mehr ausreichend, ist der Start
fortzusetzen und ein Landeanflug zu beginnen. Beim Landen auf das eventuell im Landefeld liegende
Banner achten. Dieses Verfahren ist bei allen auftretenden Problemen beim Start gultig, auch wenn sie hier
nicht extra beschrieben sind.

10.5.2 Probleme im Flug:

Bei Problemen im Flug ist das Banner abzuwerfen, wenn dadurch ein sicherer Flugzustand wiedererlangt
werden kann. Wenn irgendwie mdoglich sollte das Banner nur iber freiem Gelande abgeworfen werden. Es
ist darauf zu achten, dritte nicht zu verletzen und fremdes Eigentum nicht zu beschadigen.

10.5.3 Motorausfall

Banner sofort ausklinken und gemaf den Notverfahren im Handbuch fiir Motorausfall weiter verfahren

10.5.4 Vergaserbrand/Motorbrand
Banner sofort ausklinken und gemaf3 den Notverfahren im Handbuch fir Motorausfall weiter verfahren

10.6 Normalverfahren

10.6.1 Tagliche Kontrollen:
Alle Kontrollen des Flugzeugs und der Kupplung gemaf Herstellerangabe sind durchzufihren.

» Sichtkontrolle der Schleppeinrichtung und deren Anbindungspunkte
+  Sichtkontrolle des Spiegels, dessen Anbringung und Uberpriifung der Einstellung

»  Funktionskontrolle der Schleppeinrichtung durch einmaliges Einklinken und Auslésen. Offnet und
schliel3t die Kupplung vollstandig?

» Sind die Betatigungskrafte unauffallig?
* |st die Kupplung frei von Verschmutzung?
* Auslegen des Banners: Das Banner wird vollstandig ausgelegt und mit dem Flugzeug verbunden

10.7 Vor dem Start
Die Startvorbereitung erfolgt wie im Kapitel 4.3.2 angegeben. Zusétzlich ist zu beachten:
*  Kupplung frei von Schmutz
* Banner sauber und vollstandig ausgelegt
» Schleppseil eingeklinkt und frei
»  Startbahn frei
* Windverhaltnisse gepriift und bertcksichtigt

* Ein Platz fur einen moglichen Bannerabwurf ist festgelegt und frei
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10.8 Start

Folgende Veranderungen ergeben sich zum Startverfahren des Flugzeugs:

Klappen Stellung |

Wenn die Startbahn frei ist, in die Bahn rollen. Dabei auf das angehédngte Banner und das
Schleppseil achten!

Sanft Gas geben
In der Mitte der Startbahn beschleunigen

Abheben und auf ca. 80 bis 100 km/h beschleunigen Steigflug: Vollgas bis zum Erreichen von 15m
Hohe des tiefsten Punkts des Schleppverbands .Danach unter Beriicksichtigung der zulassigen
Geschwindigkeiten auf die gewiinschte Héhe weitersteigen. Gas langsam reduzieren.

10.9 Flug mit Banner

Nach dem Steigflug auf die gewlinschte Hohe Drehzahl langsam bis zum Erreichen der gewlnschten
Fluggeschwindigkeit reduzieren. Dabei zulassige Hochstgeschwindigkeiten nach Klappenstellung — auch
die des Banners — beachten

Besonderes Augenmerk — insbesondere bei hohen AuRentemperaturen - muss auf die Oltemperatur gelegt

werden.

Kurvenflug: Kurven sollten sanft und raumgreifend geflogen werden.

10.10 Banner abwerfen

Ist die Abwurfstelle frei?

Mit ca. 80 km/h Uber den festgelegten Abwurfpunkt fliegen. Hohe Gelandeabhangig (Achtung:
Unteres Banner- Ende hangt bis zu 15 m tiefer!)

Banner abwerfen

Endanflug und Landung: wie im Kapitel 4.3.7 beschrieben. Darauf achten, dass das Banner nicht
im Landefeld liegt.

10.11 Leistungen

Flugeigenschaften mit maximaler Abflugmasse 472,5 kg und gréRtem zugelassenen Banner:

Schleppgeschwindigkeit bei Klappen Stellung I: 70 bis 110 km/h IAS

Maximale Schleppgeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen: 90 bis 120 km/h IAS (Zuléssige
Maximalgeschwindigkeit des Banners beachten)!

Startstrecke Uber 15m Hindernis, ebene und trockene Hartbahn, Klappen Stellung I: 390 m
Abhebegeschwindigkeit bei Klappen Stellung I: 65 km/h IAS
Steilstes Steigen V bei Klappen Stellung I: 75 bis 80 km/h (2,6 m/s)

Achtung! Diese Werte gelten nur bei Standardatmosphéare auf Meereshdhe. Auf hdher gelegenen Platzen
und bei abweichenden Temperaturen kénnen die tatsachlichen Werte teilweise erheblich davon abweichen.

10.12 Wartung

Wartung wie im Kapitel 8 und in der Anweisung fir Segelflugzeugschlepp angegeben.
Zusétzlich bei 50h- Kontrolle:

Alle Teile der Schleppeinrichtung und des Banners werden gem&R Herstellerangaben Uberpruft.
Insbesondere gilt dies fur die Kupplung, die Betatigungseinrichtungen, Fihrungen, Seil, Stange, Rollen,
Verbindungen, Schutzeinrichtungen etc.

Ausldsegriffe schmieren. Kupplung nur nach Anweisung des Herstellers. Propellerblatter aufgrund héherer
Belastung intensiv kontrollieren Fahrwerk aufgrund héherer Belastung intensiv Gberprifen
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11. Anhang: Ausriistungsverzeichnis
11.1 Panelbrett Layout

N

NN

S

1. Hinweisschild 15. Schalter: Beacon

2. Hinweisschild 16. Schalter: Rundfunk

3. Warnleuchte — Ladeausfall 17. Schalter: Intercom

4. Warnleuchte — Alarm 18. Schalter: Transponder

5. Heizungsanlage — Zugknopf 19. Schalter: 12V und USB Steckdose
6. Vergaservorwarmung — Zugknopf ] ]

7. Tankanzeige — links 20. Schalter: Windschutzscheib Fans
8. Tankanzeige — rechts 21. Schalter: Zindung A

9. Warnleuchte — Reserve links 22. Schalter: Zindung B

10. Warnleuchte — Reserve rechts 23. Trimmung Anzeige

11. Schalter: AVIOmk_ 24. Haupschalter und anlassen

12. Schalter: Landelicht

13. Schalter: NAV Licht 25. bis 30. Markierungen

14. Schalter: BLITZ Licht
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11.2 Ausrustung

Antrieb: Rotax 912 ULS
Propeller Kievprop 263

Rettungsgerat MAGNUM Highspeed 601 Softpack

Farbe: weild
Tanken 114 Liter
Steuerhorn

Rader 6 x 6.00 mit hydraulischem Bremssystem

11. Anhang: Ausriistungsverzeichnis

Rumpf: Aluminium mit Fenster anstatt Varglasung hinten den Sitzen

Gepackfach KELPIE

Cockpit Heizung
Landescheinwerfer

12 V Steckdose

USB Steckdose
Strebeverkleidungen
Vergaservorwarmung
Trimmer (elektrisch)
Tarschlosser

TOST E-85 Schleppkupplung
Batterie Hauptschalter
Parkbremse
Analoginstrumente

o 80 mm ASI [km/h], ALT [ft]
o 57 mm VSI [ft/min]

o Magnetkompalf3

o Querneigungsmesser
Stratomaster Xtreme EFIS

o RDAC XF
o SP-6
o SP-7

o Red Cube fuel flow sender
Rundfunk FUNKE ATR833
Transponder FUNKE TRT800
NAV und Blitzlicht

Beacon

Batterie Super-B SB12V7800P
Cockpit Stoffbezug

Osen fiir Deckenaufhangung
Bodenluke
Windschutzscheibe Fans
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