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OPOZORILO

Ta seznam postopkov ni namenjen in tudi nikakor ne more in ne
sme biti nadomestilo za ustrezno potrebno teoreticno Solanje in
Solanje na tem tipu. Nikakor tudi ne more nadomestiti popolno
poznavanje Priro¢nika za letenje. Niso pa niti vodi¢ za osnovno
PPL(A) ali visje Solanje.
Priporocila so namenjena:
1. Da vam pomagajo pri varnem in zanesljivem letenju
klubskega Super Cuba
2. Da se vas c¢imbolj seznani z osnovnimi podatki,
karakteristikami ter posebnostmi letala
3. Da se vam o letenju Super Cuba predstavi vec, kot je
zajeto v Priro¢niku za letenje
Ce bi se slu¢ajno tekom tega dokumenta pojavila odstopanja
med podatki v priporocilih in podatki v Priro¢niku za letenje se
je potrebno drzati podatkov v priro¢niku za letenje.
Seznam postopkov je potrebno uporabljati v povezavi s
Priro¢nikom za letenje, Klubskim kontrolnim seznamom za
letenje Super Cuba in Maso in teZi§¢em za Super Cuba.
Kopijo teh priporocil lahko dobite v AEROKLUBU Zagorje ob
Savi, in na spletni strani AEROKLUBA Zagorje ob Savi,
vsekakor pa se od pilotov, ki letijo klubskega Super Cuba
pricakuje, da so venomer seznanjeni z vsebino teh priporocil.

Informacije so informativnega znacaja. AEROKLUB Zagorje
lahko ta priporocila spremeni kadarkoli in brez vnaprej$njega
obvestila.

Za AEROKLUB Zagorje ob Savi pripravil:
Saso Knez (st. licence 0001464)

Za uporabo v AEROKLUB-u Zagorje ob Savi odobril:
Alojz Zavrsnik (5t. licence 0000541)
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ZGODOVINSKI PREGLED

Zgodovinski pregled je mnamenjen seznanjanju pilotov z
razvojem tipa in z zgodovino klubskega letala.

KRATKA ZGODOVINA TIPA
Korenine Piper PA-18 Super Cuba lahko zasledimo v tridesetih
letih prejSnjega stoletja. William Piper je bil poslovnez, ki je
obogatel z nafto. V letalstvo je vstopil, ko je kupil propadlo
druzbo Taylor Brothers Aircraft. Ta druzba je imela na risalni
deski letalo Taylor E-2, ki je ustrezal viziji Williama Piperja, ki
je hotel zgraditi Solsko in klubsko letalo, ki bi bilo enostavno in
poceni.

Taylor E-2 je bil certificiran ze leta 1931, letel pa je z samo 37
konjskimi mo¢mi. Najpomembne;jsi korak v razvoju Super Cuba
je bil originalni Cub, ki je nosil oznako J-3. J-3 Cub je bil
izboljSava tako v aerodinami¢nem smislu, konstrukciji ter v
mocnejSem motorju. J-3 Cub je bil neverjeten uspeh, saj so jih ze
pred drugo svetovno vojno prodali prek tisoc.

Piper J-3 Cub

Po vojni so J-3 Cuba preimenovali v PA-11, kasneje so v njega

ze zaceli vgrajevati Continentalov 90 konjski motor. Sledila sta
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Se trosedezni PA-12 Super Cruiser ter Stirisedezni PA-14
Familliy Cruiser, ki je sluzil kot osnova za PA-18 Super Cuba.
PA-14 je bil hkrati tudi prvo stirisedeZno letalo tovarne Piper.

Stirisedezni Piper PA-14
Super Cub se je iz PA-14 razvil s tem, da so bila sedaj rebra v
krilu aluminijasta ter da je imel zoZen trup, ker ima Super Cub
samo dva sedeza. Super Cub je prvi¢ poletel leta 1949 in je bil Se
istega leta certificiran. V osnovno izvedenko letala je bil vgrajen
Continentalov motor s 90 konjskimi mo¢mi (C-90).
Kasneje so v letalo vgradili ¢ motor s 135 ter kon¢no s 150
konjskimi mo¢mi. Piper Super Cuba so nepretrgano izdelovali
kar 32 let. Naredili pa so jih prek deset tisoc.
Izvedenke letala Super Cub lo¢imo po oznakah. PA-18 je
osnovna oznaka, sledi pa Se Stevilo konjskih moci. PA-18-150
torej pomeni Super Cub s 150 konjskimi mo¢mi, medtem ko PA-
18-90 pomeni Super Cub s Continentalovim 90 konjskim
motorjem.



KRATKA ZGODOVINA KLUBSKEGA LETALA
Kratka zgodovina klubskega letala je namenjena, da se piloti, ki
letijo klubsko letalo zavedajo zgodovinske vrednosti le-tega.
Letalo je bilo proizvedeno leta 1952 v Lock Heavnu (ZDA) pod
oznako L-18C s serijsko Stevilko 18-2034. Pod oznako L-18C
prepoznamo Super Cube, ki pa so bili delani za zrac¢ne sile in
tako nosijo oznako L za Liason, (letalo za zveze).

Klubsko letalo je letelo v Nizozemskih zra¢nih silah s takti¢no
Stevilko R-37.

i

Lo = g

Cetvorka nizozemskih L-18C

Maja 1966 je bilo prodano v Nemcijo, kjer je dobilo novo
registracijo D-EMOR in civilno oznako tipa PA-19.

Marca 1985 pa v Avstrijo, kjer je zopet spremenilo registracijo v
OE-COR.

V zacetku devetdesetih Super Cub prispe v Slovenijo, kjer ga
obnovi g. Joze Lukanc. Dobi registracijo S5-MBL in ga leta
1999 kupi Aeroklub Zagorje ob Savi.

Vsi piloti, ki Super Cuba letijo, se morajo zavedati, da je staro
vec kot 50 let, je drugo najstarejSe leteco letalo v Sloveniji in si s
tem zasluzi spostljiv in ljube¢ odnos, tako med letom kot na tleh.
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OPIS

Ta razdelek precej natancno opisuje konstrukcijo in sisteme
Super Cuba. Poznavanje letala sodi v osnovno letalsko kulturo,
hkrati pa je neobhodno za razumevanje normalnih in izrednih
postopkov.

MOTOR IN ELISA

Klubski Super Cub je opremljen z motorjem Teledyne
Continental Motors C-90 nazivne moc¢i 90 KM pri 2475 RPM.
Elektri¢ni sistem (alternator in elektri¢ni zaganjac) ni vkljucen v
ustroj motorja.

Na klubsko letalo je vgrajena lesena elisa Hoffman Ho-14-178-
120, ki izpolnjuje zahteve kratkega vzleta, dobrega vzpenjanja
ter ekonomicnega krizarjenja, bolj kot je namenjena za hitro
krizarjenje. Samo e bi uporabljali eliso z ve¢jim korakom, bi se
do neke mere povecala hitrost krizarjenja.

Precno postavljen sistem izpus$nih cevi iz nerjaveCega jekla sluzi
za dobro odvajanje izpusnih plinov sluzi. Taka postavitev
omogoca vgradnjo efektivnega dusSilca brez vecje izgube na
moci motorja. Okrog dusilca je ovita komora za gretje zraka, ki
vodi segret zraka ali na uplinja¢ ali pa do gretja kabine. Zaradi te
konfiguracije je na tem letalu padec obratov pri vklju¢enem
gretju motorja vecji od padca na tipicnih 180 KM Lycoming
motorjih, ki so vgrajeni v razne Cessne in podobno. Tam je
padec okrog 100 RPM, medtem ko je na Super Cubu okrog 200-
250 RPM, bistveno pa te vrednosti ne bi smel presegati.

KONSTRUKCIJA

Resetka trupa je zvarjena iz kovinskih cevi, ki tako sestavljajo
izredno mocno konstrukcijo. Vec¢ino teh cevi je iz krom-
molibdena.

Resetka je prebarvana s cink-kromat osnovnim protikorozivnim
premazom, na kar je naneSen temeljni nitrocelulozni lak. Tretji
premaz je aerolak, ki se barva na tiste dele resetke, ki pridejo v
stik s platnom.



Osnovno konstrukcijo krila sestavljajo kovicena aluminijeva
rebra pritrjene na cevni aluminijevi ramenja¢i s tlacnimi
upornicami. Lepilo za aluminij je uporabljeno za pritrjevanje
vodilnega robu krilc, hkrati pa sluzi tudi kot lazna ramenjaca
krile. Zaobljen lok, ki zakljuuje rob krila je narejen iz
jesenovega lesa in je tako hkrati lahek in ¢vrst element, ki lahko
vzdrzi precej mocne udarce.

Krila so na trup pritrjena z okovi na zgornjem delu trupa in s
pomocjo nosilne opornice, ki je s sornikom pritrjena na spodnji
del trupa in na okove ramenjace krila. Nosilne opornice se lahko
nastavljajo po dolzini z vrtenjem vili¢astih okovov na spodnji
strani opornice. S tem se doseze pravilni lom krila pri vgradnji.
Kadar letalo premikamo in Se posebej kadar ga dvigamo je to
potrebno delati na koncu ali pa na zacetku opornice, da se le-ta
ne zvije prevec.

PODVOZJE

Glavni element podvozja je gumijasti amortizer, ki potrebuje
zelo malo vzdrzevanja. Sestavljen je iz dveh gumijastih udarnih
omotov v vsaki nogi amortizerja.

Edino potrebno vzdrzevanje je, da se redno podmazujejo tecaji
amortizerja in da se pregledujejo sorniki amortizerja.

V Super Cuba je vgrajeno Se 6 colsko upravljivo repno kolo.
Repno kolo je vzmeteno z listnato vzmetjo in povezano s
smernim krmilom. Pri odklonu 25° med kolesom in osjo trupa (v
levo ali desno) se repno kolo mehani¢no izkljuci ter postane
prosto. Takrat je letalo upravljivo le $e z zavorami.

Glavna kolesa so 4 slojne gume, v katerih je potrebno vzdrzevati
tlak zracnic 1,25 bar. Na glavnih kolesih so vgrajene neodvisne
hidravli¢ne zavore, ki jih krmilimo s pomocjo petnih pedalov v
kabini. Zavore so standardne (tipa Cleavland) ne pa balonske
(tipa Goodyear) kot jih najdemo na tako zgodnjih Cubih. Zavore
so torej zelo efektivne in jih je potrebno uporabljati premisljeno.
Roc¢na zavoro aktiviramo s pomocjo kovinskih usesov, ki so pod
pilotovim sedezem.

KRMILA

Repne povrsine sestavljajo globinsko krmilo, smerno krmilo,
vertikalni in horizontalni stabilizator. Vse so narejene iz
kovinskih cevi z rebri iz krivljenega jekla. Tecaji krmil so
narejeni iz nerjavecega jekla.

Pri roénem premescanju letala nikakor ne smemo uporabljati
jeklenic smernega krmila, oziroma Zic horizontalnega repa, saj je
za premescanje predvidena rocica na desni strani trupa.

Super Cub je opremljen z dvojnimi krmili in dvojno roc¢ico moci
motorja. Solo letenje se izvaja izkljucno iz sprednjega sedeza.
Rocica trimerja se nahaja na levi strani kabine pri sprednjem
sedezu.

GORIVNI SISTEM
V dva rezervoarja 18 US.gal. lahko nato¢imo 136 litrov goriva.
Mali, dvolitrski prelivni rezervoar je vkljuen v vsak sistem
gorivnega rezervoarja in sluzi za vzdrzevanje konstantnega
pretoka goriva do motorja. Prelivni rezervoar levega rezervoarja
je namescen pred instrumentalno plos¢o, medtem ko je prelivni
rezervoar od desnega namescen za zadnjim sedezem.
Prosojni merilci goriva se nahajajo na zgornjih bo¢nih plos¢ah in
se lahko odc¢itavajo iz obeh sedezev. Merilca goriva imata
dvojna skalo. Three point skala je to¢na kadar je letalo na ravnih
tleh (oziroma kadarkoli je v polozaju na tri to¢ke), medtem ko je
odcitek iz skale In flight pravilen za nivo goriva med
vodoravnim letom.
Glavni gorivni ventil se nahaja na levi kabinski plos¢i poleg
sprednjega sedeza. Gorivni ventil ima na tefaju z barvo
oznaceno Crto. To ¢rto poravnamo z oznako rezervoarja.
Gorivni filter se nahaja na spodnji levi strani protipozarnega zidu
in sluzi za odvajanje vode in usedlin. Gorivni filter se mora
drenirati pred vsakim letom. Gorivne mrezice pa se nahajajo v
odvodu vsakega rezervoarja, gorivnem filtru in v uplinjacu.
Crpalka za predvbrizganje goriva, ki se nahaja na desni strani
instrumentalne plo$¢e ¢rpa gorivo od filtra za gorivo in ga
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vbrizgava neposredno v vse $tiri cilindre motorja. Rocica ¢rpalke
mora biti vedno zaklenjena, razen kadar jo uporabljamo za
predvbrizgavanje goriva, da se prepreCi nepravilno delovanje
motorja.

Da zadrzimo pre¢no ravnotezje je potrebno porabljati gorivo
izmenicno iz levega in desnega rezervoarja.

ELEKTRICNI SISTEM

Elektricni sistem je izbirna oprema pri Super Cubu. Elektri¢ni
sistem pri klubskem letalu sestavljajo baterija (akumulator),
intercom ter VHF radio postaja. Baterija je nameSCena za
zadnjim sedeZem in je snemljiva. Intercom je namescen na levi
zgornji plosci. Pripadajoca head-seta sta glasovno prozena.
Postaja je nameSc¢ena pod instrumentalno tablo. Oddajanje je
mozno le pri stisnjenem stikalu tasterja, ki je na vrhu pilotove
palice.

Celoten sistem dela na napetosti 12V. Energijo, ki je potrebna za
delovanje sistema dobavlja baterija. V bateriji je na voljo le
omejeno energije (60 Ah), ko to porabimo je potrebno baterijo
napolniti na zunanjem elektricnem viru. Za razliko od velike
vecine letal, baterija ni vezana na alternator, ki bi jo s pomocjo
motorske moci polnil. Elektri¢ni sistem je zato Se najbolj
podoben sistemu, ki ga najdemo na jadralnih letalih.

VSEBINA KABINE

Na instrumentalni tabli klubskega letala najdemo naslednje:
brzinomer, vi§inomer, variometer, obratomer, magnetni kompas,
pokazatelj tlaka in temperature olja, koordinator leta. Na
instrumentalni tabli je Se stikalo za magnete, roCica zmesi, rocica
za gretje uplinjaca ter rocica ¢rpalke za predvbrizganje goriva.

V pilotov delovni prostor spadata Se ro€ica trimerja in glavni
gorivni ventil na levi spodnji strani ter desna in leva zgornja
plosca, na kateri sta merilca goriva in intercom.

Dovod hladnega zraka je med voznjo po tleh omogocen preko
premicnega okenca na levi strani kabine. To okno naj bo med

11

vzletom in pristankom zaprto.

Za polete s posebnim namenom fotografiranja je zgornjo levo
polovico vrat kabine mozno med letom odpreti. To naj se vrsi
izredno previdno, da okno ne tres¢i v krilo. Pred odpiranjem
okna je potrebno preveriti, da sta pilot in sopotnik privezana.

ro¢ica zmesi

gretje
gretje kabine

obratomer
magneti
vplinjaca
primer

4 | mag. kompas
5 | variometer

1 | brzinomer
2 | merilec olja
6 | ura

3
7 | viSinomer

8 | koordinator
9 | VHF radio
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SPLOSNI PODATKI

Objavljeni podatki so to¢ni za standardna letala pri najvecji
dovoljeni masi pri standardnih pogojih blizu morske gladine.
Zmogljivosti za specificno letalo se lahko od objavljenih
podatkov razlikujejo, ker ima letalo vgrajeno drugac¢no opremo,
zaradi kondicije motorja, atmosferskih pogojev ter zaradi same

tehnike pilotiranja.

ZMOGLJIVOSTI
Najvecja dovoljena hitrost v,

Najvecja potovalna hitrost v,
Manevrska hitrost v,

Hitrost najvecjega vzpenjanja Vv,

Hitrost najvecjega vzponskega kota v,

Hitrost zloma vzgona v

Najvecja hitrost dviganja
Dolzina vzleta ¢ez 15m oviro

Dolzina zaustavljanja ¢ez 15m oviro

Normalna poraba goriva

MASE

Najvecja dovoljena masa .4 (normal)
Najvecja dovoljena masa % (utility)

Masa praznega letala
Koristna masa

POGON
Motor
Nazivna mo¢
Nazivni obrati

138 MPH IAS
110 MPH IAS
94 MPH IAS
71 MPH IAS
64 MPH IAS
44 MPH IAS

624 ft./min.
349 m
339m

18 litrov/uro

1500 Ibs (680 kg)
1400 Ibs (635 kg)

800 Ibs (363 kg)
700 Ibs (317 kg)

Continental C-90
90 KM
2450 RPM

Kapaciteta oljnega karterja

GORIVO IN OLJE
Gorivna kapaciteta
Kapaciteta oljnega karterja
Koli¢ina olja

PRTLJAGA
Prostornina prtljaznega prostora
Najvecja masa prtljage

DIMENZIJE

Dolzina

Visina

Razpon kril

Povrsina krila

Obtezba kril

Razmerje moci in mase

PODVOZJE
Tlak v gumah
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4,71

1361. (36 US.gal.)
4,8 q.
45q9.—3,5q.

0,51 m’
23 kg

6,86 m
2,04 m
10,76 m
16,6 m*

41 kg/ m®
7,5 kg / KM

1,25 bar



NORMALNI POSTOPKI

NACRTOVANIJE LETA

Pred letenjem je potrebno med pripravo leta zagotoviti
naslednje:

e da sta letalo in pilot opremljena z veljavno
dokumentacijo

e da imamo dovolj goriva za nacrtovani polet
e daje tezisCe v predpisanih mejah
e da je pristanek in vzlet na izbranih terenih mozen

Veljavna dokumentacija

Pred poletom je potrebno preveriti, da imamo veljavno letalsko
licenco in da nam $e ni poteklo zdravnisko spricevalo

V letalu pa preverimo, da je dovoljenje za letenje Se veljavno in
da se v letalu nahajajo vsi potrebni dokumenti. Ti dokumenti so
spravljeni v mapi v Zepu na hrbtis¢u pilotovega sedeza. Na mapi
so napisani potrebni dokumenti, ki so:

e dovoljenje za letenje

e registracija

e dovoljenje za radio napravo

e originalni Priro¢nik za letenje

e izpolnjen list Masa in tezisce
Poleg tega se v klubskem letalu vedno nahajata Se:

e Klubska priporocila za letenje Super Cuba

e Klubski kontrolni seznam za letenje Super Cuba

Pred vsakim letom je potrebno pregledati prisotnost in
veljavnost potrebnih dokumentov.

Gorivo za polet
Pred letenjem je Se potrebno zagotoviti, da imamo za nacrtovani
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polet sploh dovolj goriva.

Najprej je potrebno dolociti potrebno gorivo za nacrtovani polet.
Potrebno gorivo sestavlja gorivo za let ter gorivo za alternacijo
in rezerva. Gorivo za let dolo¢imo iz podatka, da motor med
krizarjenjem pri okrog 2100 RPM vsako uro porabi 18 litrov
goriva.

Gorivo za alternacijo (gorivo potrebno za let do najblizjega
letalis¢a) in rezerva (6 litrov) pa morata biti vedno v letalu. Ta
koli¢ina goriva pride prav, kadar je steza blokirana, ali pa je
veter premocan, da bi pristali na zadanem letalis¢u. Taksne
situacije se lahko razvijejo v kadarkoli, v trenutku in alternacija
ter rezerva v gorivnih rezervoarjih nam prepreci, da bi po
neumnem poskodovali letalo in sebe.

TeziS¢e v predpisanih mejah

Tezis¢e letala se spreminja s tem, kako je letalo natovorjeno. Ce
teziSCe ni v predpisanih mejah bo lahko izvlek iz prevlecenega
leta nemogoc¢. Pred vsakim poletom je potrebno izrac¢unati lego
tezisca.

TezisCe nasega letala izracunamo s pomocjo naslednje tabele 1:

Kolic¢ina Masa Lega Lega x Masa
I;z;ﬁ) ° 309kg | 45cm | 18405 kg cm
Gorivo | _ 1.x0,7 61 cm
Pilot 28 cm
Sopotnik 97 cm
Prtljaga | max 23kg 127 cm
Skupaj

Tabela 1
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Lego tezisca dobimo Ce delimo lega x masa (skupaj) z maso
(skupaj):

_.__ lega x masa (skupaj)
tezisce =

masa (skupaj)

Ko smo dolo¢ili lego tezis¢a vemo tudi v katero kategorijo bo
spadal na$ polet (normal ali utility). V normalni kategoriji so
namre¢ manevri, ki so sicer dovoljeni prepovedani (Sandele, lazy
eight in ostri zavoji).

Masa in teziSce PA-18-90C
800

700 najvecja dovoljena masa letala

500 | | /A
400 i | | o2

masa praznega letala

»
—

300

masa letala [kg]
.

200

normaina kategorija

100

0 20 40 60 80
teziSce [cm od vodilnega roba]

v v

Primer za pravilno dolofeno maso in tezis¢e je podan za letalo
naloZeno z najve¢ goriva, samo pilotom brez sopotnika in brez
prtljage.

Najprej z masami izpolnimo drugi stolpec tabele 1. Nato pa

vpisemo Se zmnozek lege in mase. Obe vrednosti Se seStejemo.
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Koli¢ina Masa Lega Lega x Masa

Prazno

letalo 409 kg | 45cm 18 405 kg cm

Gorivo | 1361.x0,7| 95kg 60 cm 5700 kg cm

Pilot 85 kg 28 cm 2380 kg cm
Sopotnik 0 97 cm 0
Prtljaga | max 23kg 0 127 cm 0

Skupaj 540 kg 26 485 kg cm

Sedaj izracunamo lego tezi$ca:

lega x masa (skupayj) 26485

tezisce = - 49¢cm
masa (skupaj) 540
Podatka o skupni masi in o legi tezis¢a vnesemo v diagram:
Masa in tezis¢e PA-18-90C
800 I
700 najvecja dovoljena masa letala | -
T 1)) ¢ S AR SRR Sy S E—— L ——
503 - - 7 e
g | W =15
s | s | &
K e e o g1
. masa praznega letala | ° |
& 300 - I -1 =
1] - o
E | = | E
200 - - | - 516
I |
100 |
|
0 |
0 20 40 49cm g 80 100
teziSce [cm od vodilnega roba]

1z tega vidimo da smo v normalni kategoriji in so nam npr. ostri
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zavoji dovoljeni.

Potrebna steza za vzlet in pristanek

Pred letenjem, Se posebno pri preletih v vrocih dneh, ko letimo
nekam visoko, kjer imajo kratko stezo se je potrebno prepricati,
¢e tam lahko sploh pristanemo in vzletimo.

V pomo¢ so nam spodnje tabele, ki prikazujejo potrebno stezo
vzlet in pristanek ¢ez 15 m oviro izmerjene pri polni tezi letala,
na asfaltni stezi in v brezveterju.

Potrebna dolzina za vzlet ¢ez 15 m oviro v odvisnosti od zunanje
temperature in visine letalis¢a. [Tabela 2]

Temp.
Visina

-17°C | -7°C 5°C 15°C | 27°C | 38°C

0 ft 291m | 310m | 329m | 349m | 370 m | 389 m

3000 ft | 385m | 410m | 439m | 466 m | 497 m | 526 m

5000ft | 472m | 506 m | 545m | 581 m | 621 m | 665 m

7000 ft | 596m | 644m | 694m | 746m | 815m | 879 m

Tabela 2

Potrebna dolzina za pristanek ¢ez 15m oviro v odvisnosti od
zunanje temperature in viSine letalisSa pri hitrosti doleta 57
MPH [Tabela 3].

Lemp- | _j70oc | 7°C | 5°C | 15°C | 27°C | 38°C

Visina

0 ft 325m | 330m | 335m | 339m | 343m | 348m

3000ft | 337m | 342m | 348m | 352m | 358m | 363 m

5000 ft | 346m | 352m | 358m | 362m | 368m | 374 m

7000 ft | 356 m | 362m | 368m | 374m | 379m | 385 m

Tabela 3
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Za travnato stezo je potrebno te vrednosti povecati za vsaj 20%.

PREDPOLETNI PREGLED

Pred vsakim poletom je potrebno med predpoletnim pregledom
preveriti naslednje:

—a{— - — -,

e Da so izkljueni magneti

e Da je glavni gorivni ventil v polozaju off
e Da so jeklenice krmil neposkodovane in neovirane
e Da je vstavljena baterija intercoma

e Da je vstavljen ,priklopljen in zavarovan alumulator
(baterija)

e Da ni povrSinskih poskodb ter ovir pri gibanju krmilnih
ploskev

e Da na krilih in kontrolnih povrSinah ni snega, ledu ali

20



ivja
e Da so vidni deli jeklenic nepoSkodovani, ter da so
jeklenice na otip napete

e Da zagotovo in nedvoumno preverimo koli¢ino goriva v
rezervoarjih ter da je tega goriva dovolj za nacrtovani let

e Da so pokrovi rezervoarja trdno zaprti

e Da so gume dovolj napolnjene

e Da gume niso prevec izrabljene ali poskodovane ter da
se ne vrtijo na platisc¢ih

e Da je nivo olja v motorju v predpisanih normah (4,5 q —
3,5q)

e Da ni opaznih puscanj goriva ali olja

e Da je gorivni filter dreniran

e Da je pokrov motorja zaklenjen

e Da je vetrobran Cist in brez razpok

e Da je propeler neposkodovan in da je spiner nerazpokan

e Da so po vstopu v letalo vse komande Se vedno
neovirane

e Da so vrata in okno kabine zaklenjena

e Da je baterija za zadnjim sedezem pripeta in prikljucena

e Da vezi na zadnjem sedezu pri samostojnem letenju
zavezane in da ne ovirajo komand

e Da smo privezani z sedeznimi in ramenskimi vezmi

ZAGON MOTORJA
Ce (in samo ¢&e!) smo zadovoljili pogojem predpoletnega
pregleda smo pripravljeni na zagon motorja.
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Ker Super Cub S5-MBL ni opremljen z zaganjaem sta za zagon
motorja potrebna pilot in Starter. Da bi zagotovili varnost pri
rotnem zagonu motorja morata biti tako pilot, kot Starter
seznanjena s tehniko ro¢nega zaganjanja.

Najprej Se enkrat preverimo, da so magneti izkljueni. Nato
zavremo letalo. Pritisnemo pedala zavor, nato pa izvleCemo
7i¢nata usesa pod pilotskim sedezem. Starter nato preveri, e je
letalo zares zavrto. Starter nato ro¢no obrne propeler vsaj
Stirikrat. Ko Starter signalizira pilotu, da je koncal se Starter
umakne. Ko pilot vidi, da se je Starter umaknil lahko glavni
gorivni ventil preklopimo iz poloZaja off na izbran rezervoar.
Pipa ima na vrtiS¢u pobarvano rdeco ¢rto, ki naj bo ¢imbolj
natan¢no poravnana z izbranim rezervoarjem.

Rocico za mo¢ motorja premaknemo na cca. lem od relanta.
Natancna lega je s ¢rno ¢rto oznacena na steklu.

Preverimo Ce je zmes naravnana na bogato, ¢e je motor hladen
vbrizgamo gorivo 3-5krat. Potem preverimo, da je ¢rpalka za
bredvbrizganje goriva (primer) zaklenjena, vstavimo klju¢ v
kljuCavnico magnetov in izberemo oba magneta (both).
Preverimo, da je gretje uplinjaca zaprto.

Starterju signaliziramo, da je smo pripravljeni. Ce motor vZge
takoj preverimo tlak olja. Ce se tlak olja v 30 sekundah ne
normalizira na vrednost v zelenem loku (30 Ibs — 40 Ibs)
moramo izkljuciti motor.

Ce motor ne vzge med vrtenjem dodamo polno mo¢ motorja. Ce
motor $e ne vzge, izklju¢imo magnete in ponovimo postopek
suhega obracanja motorja. Gorivo ponovno vbrizgamo in
ponovimo ves postopek zaganjanja. Ce motor §e vedno ne vzge
obupamo.

Ce je motor vro¢ je postopek isti, le da ne vbrizgavamo goriva.
Vro¢ motor potrebuje zrak, zato je potrebno delez goriva v zmesi
zmanjsati.

OGREVANJE IN PREIZKUS MOTORJA
Motor ogrevamo na obmoc¢ju 800 RPM — 1000 RPM. Poleti ga
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ogrevamo okrog dve minuti, pozimi pa do pet minut.

Preizkus motorja vr§imo pri ogretem motorju. Obrate poveCamo
do 1800 RPM, nato pa preklopimo stikalo za magnete najprej na
levega, nato nazaj na oba, nato na desnega in ga vrnemo na oba.
Ko motor deluje na enem samem magnetu zaznamo padec
obratov. Ta padec ne sme presegati 100 RPM. V sklopu
preizkusa motorja vklju¢imo Se gretje uplinjaca, kar se mora tudi
poznati na padcu obratov motorja. Pred vozenjem po tleh je
potrebno vklopiti radio postajo, ter ¢e letimo s potnikom ali
uciteljem je potrebno vkljuciti tudi intercom.

Med vozenjem po tleh je nujno potrebno drzati palico
popolnoma nase. Super Cub je opremljen z repnim kolesom, ki
je povezano z komandami smernega krmila, a le ¢e kot zasuka
repnega kolesa ne preseze 25°. Ce je ta kot preseZen je repno
kolo prosto in ni povezan z smernim krmilom. Takrat letalo
krmilimo izkljuéno z zavorami. Zavoje z ozkim radiem
naredimo s kombinacijo smernega krmila in zavore.

Hitrost voznje po tleh ne sme presegati hitrosti malo hitrejse
hoje, zavedati pa se moramo tudi tezavnosti voznje po tleh v
vetru [Priloga 1].

VZLET, VZPENJANJE IN PREVLECEN LET

Pred vzletom je potrebno trimer postaviti v nevtralo, Preverimo,
¢e je glavni gorivni ventil odprt in je izbran ustrezen rezervoar.
Zmes mora biti bogata, magneta morata biti izbrana oba, gretje
uplinjaca izkljuceno, ¢rpalka za predvbrizganje goriva pa mora
biti zaklenjena.

Pri zaletu dodamo polno mo¢ motorja, najprej pridrzimo palico
na sebi, nato jo potisnemo v nevtralo, pocakamo da se rep
vzdigne, drzimo smer in letalo bo poletelo samo od sebe. Hitrost
stabiliziramo na 64 MPH IAS (V) oziroma na 75 MPH (Vy), ¢e
vzletamo iz letalisca, kjer imamo dovolj prostora.

Zgoraj navedeni hitrosti sta ustrezni za letalo z najvecjo
dovoljeno maso. Ce je letalo manj naloZeno se te hitrosti
ustrezno zmanjSajo [Tabela 4].
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masa 680 kg 540kg 490kg
(dve osebi (ena oseba (ena oseba
. polni tanki) polni tanki ) polovica goriva )
hitrost

Vy (IAS) 75 MPH 67 MPH 63 MPH

Vx (IAS) 65 MPH 58 MPH 55 MPH
Tabela 4

Pri vzpenjanju pri polni moci motorja in najvecji dovoljeni masi

letala lahko pri¢akujemo sledece vrednosti vzpenjanja glede na

vi§ino in temperaturo zraka [Tabela 5]. Vrednosti so v enotah

fpm oziroma dvig v feetih v eni minuti (feet per minute - fpm)

Temp.
Visina

-17°C | -7°C 5°C 15°C | 27°C 38°C

0 ft 683 664 644 624 605 590

3000 ft | 555 535 515 496 480 465

5000 ft | 468 450 430 415 395 380

7000 ft | 386 367 350 330 315 297

Tabela 5
Ko smo na visini 50 m motor po posluhu razbremenimo za 100
RPM.
Do zloma vzgona na Super Cubu pride pri indicirani hitrosti v,

44 MPH. To je hitrost, ki velja za najvec¢jo dovoljeno maso v
ravnem letu. Ce veCamo nagib se ta hitrost ustrezno poveca
[Tabela 6]

Nagib 0° 30° 45° 60°
Vs (IAS) | 44MPH | 47MPH 53MPH | 62MPH
Tabela 6
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Hkrati pa se pri manjsi masi letala hitrost poruSitve vzgona
ustrezno zmanjsa [Tabela 7]

masa 680 kg 540kg 490kg
(dve osebi (ena oseba (ena oseba
X polni tanki) polni tanki ) polovica goriva )
Hitrost
Vs (IAS) | 44MPH | 39 MPH 37 MPH
Tabela 7
KRIZARJENJE

Krizarjenje je najbolj ekonomicno pri 75% moci motorja. Takrat
v splosnem pri¢akujemo potovalno hitrost okrog 100 MPH IAS.
Priro¢nik za letenje navaja, da se pri 75% moc¢i motor vrti z 2275
RPM.

Pri tej nastavitvi je normalna poraba goriva 5 US. gal. vsako uro
oziroma 19 1. vsako uro.

SiromasSenje oziroma liniranje se vrSi tako, da ro€ico za zmes
vleCemo proti polozaju siromasno in poslusamo motor. Ko
motor zac¢ne teci grobo, ro€ico potisnemo malo proti bogatem.

Z vklju¢enim gretjem uplinjaca ne letimo, razen kadar smo v
obmocju hudega ledenenja.

Med krizarjenjem je potrebno voditi evidenco o porabljenem in
preostalem gorivu. Ce sta rezervoarja polna, najprej letimo 15
min. na enem, nato 30 min. na drugem, nato pa spet 30 min. na
prvem. Tako vzdrzujemo teziS¢e vedno blizu pre¢nega sredisca.
Ce bomo porabljali gorivo iz rezervoarjev pametno, kot je
navedeno zgoraj ne bo letalo med krizarjenjem samo od sebe
zavijalo v nagib zaradi nesredinske lege tezisca.

Klubski Super Cub je opremljen samo z magnetnim kompasom.
Pri letenju z magnetnim kompasom je potrebno poleg zavojne in
pospesevalne napake uposStevati Se sledeCo kompenzacijo
vgradnje [Tabela §].

Smer | Popravek | Smer |Popravek
N -2° 225° 0°
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45° +2°
135° -1° 315° +1°
S 0° Izmerjeno | 24.06.04
DOLET IN PRISTAJANJE

Na spusCanje se pripravimo tako, da meSanico nastavimo na
bogato, glavni gorivni ventil naj bo na izbranem rezervoarju,
medtem, ko se gretje uplinjaCa uporablja samo, ko je
temperatura zunanjega zraka pod 21°C in nad -6,7°C.

Dolet se naceloma izvaja pri hitrosti 70 MPH IAS. Pri doletu v
Super Cubu je pomembno, da je letalo vedno natrimano, tako da
na palico ni potrebno vecjih pritiskov in ga lahko vedno letimo
samo z dvema prstoma na palici. V finalu naj bo hitrost okrog 60
MPH IAS.

Pri samem pristajanju se je potrebno zavedati posebnosti tehnike
pilotiranja letal z repnim kolesom, kar je podrobneje opisano v
Prilogi 1.

Pri zaustavljanju pri pristanku smerno krmilo ne uporabljamo
prekomerno zavor pa skoraj ne. Ne smemo pa pozabiti, da
drzimo palico vedno nase.

Pred zaustavljanjem motorja naj se le-ta vrti na 1200 RPM,
ugasnemo radio ter intercom, ter izklju¢imo magnete. Ko se
motor zaustavi glavni gorivni ventil preklopimo na poloZzaj off.
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POSTOPKI V SILI

To poglavje vsebuje priporocene postopke v izrednih situacijah
na zemlji, pri vzletu in v zraku. Ti postopki so predlagani, kot
najboljSe ukrepanje za te situacije, a niso nadomestilo za trezne
odlocitve in zdravo pamet.

Ceravno se dandanes izredne situacije redko dogajajo so zato
tako bolj nepri¢akovane in se dogodijo nenadoma. Zato morajo
biti piloti, ki letijo klubsko letalo vedno seznanjeni s temi
postopki in morajo biti pripravljeni, da te postopke tudi pravilno
izvrsijo, ¢e bi se izredna situacija dogodila.

Vecina osnovnih postopkov, kot je npr. izguba moc¢i motorja v
letu se del standardnega PPL(A) $olanja in izpitnega leta. Ceprav
ti postopki v teh priporocilih spadajo pod postopke v sili
(izredne postopke) to ne pomeni, da teh postopkov ne bi smeli
vaditi. Nujno je, da vsi piloti redno obnavljajo znanje izrednih
postopkov.

V teh priporocilih so obdelani priporoc¢eni postopki v sili pri
naslednjih izrednih situacijah:

e Izguba moci motorja med vzletom

e Izguba moci motorja med letom

e Pristanek brez moci motorja

e Pozar

e Nizek pritisk ali visoka temperatura olja
e Grobo in nepravilno delovanje motorja

e Svedri
27

1ZGUBA MOCI MOTORJA MED VZLETOM
Pravilni postopek je v tem primeru odvisen od okolis¢in:

e Ce je e dovolj preostale steze, da lahko normalno
pristanemo, potem to tudi storimo.

e Ce nam preostala steza ne zado$¢a za pristanek,
vzdrzujemo hitrost nad v in pristajamo v smeri steze.
Zavijamo le blago, da bi se izognili ve¢jim oviram.

e Ce imamo Ze dovolj visine za postopek poizkusa
ponovnega vziga motorja potem je potrebno:

e VzdrZevati hitrost nad v .

e Zavrteti glavni gorivni ventil na drug rezervoar.

e Preveriti, da je zmes bogata.

e Preveriti, Ce je stikalo magnetov na oba

e Vkljuciti gretje vplinjaca.
Pri vsem tem pa se je potrebno zavedati, da ce se je motor ustavil
zaradi pomanjkanja goriva, motor ne bo vzgal dokler ne dobi
gorivo. Tudi ¢e takoj vklju¢imo drug rezervoar, bo trajalo tudi
do 10 sekund, da gorivo iz polnega rezervoarja napolni prazne
gorivne vode do motorja.
V primeru, da motor ne vzge preidemo na izvajanje postopkov
za Pristanek brez mo¢i motorja.

IZGUBA MOCI MOTORJA MED LETOM

Popolna izguba moci motorja je najveCkrat povzroCena s
prekinitvijo v pretoku goriva. Ce je temu res tako, lahko
pricakujemo povratek moc¢i kmalu potem, ko ponovno
vzpostavimo pretok goriva.

Pri izgubi moc¢i motorja pa je potrebno vedno najprej pripraviti
letalo za Pristanek brez moc¢i motorja. Vzdrzujemo hitrost
najboljse finese 70 MPH IAS in ¢e nam preostala visina to

dovoljuje postopamo sledece:
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e Preklopimo glavni gorivni ventil na drug rezervoar.

e Preverimo, Ce je zmes nastavljena na bogato.

e Preverimo, Ce je stikalo magnetov na oba.

e Vkljuc¢imo gretje uplinjaca.

e Preverimo motorne instrumente, ¢e je tlak oziroma
temperatura olja v kriticnem obmocju

e Preverimo, Ce je Crpalka za predvbrizganje goriva
zaklenjena

Ce motor ponovno vzge in deluje z nezmanj$ano modjo:
e Izkljuc¢imo gretje uplinjaca
o Cimprej pristanemo

Ce motor vzge, a deluje grobo in z zmanjSano mocjo:

e Stikalo magnetov preklopimo na /evi, nato na desni, ter
vrnemo na oba.

e Pois¢emo najboljsi reZzim s poloZajem rocice za mo¢
motorja ter ro¢ice za meSanico (Ta korak lahko vrne
mo¢ motorja, ¢e vzrok odpovedi prebogata oziroma
presiromasna mesanica, oziroma v delni zamasitvi
gorivnega sistema).

Spet je potrebno poudariti, da ¢e se je motor ustavil zaradi
pomanjkanja goriva, motor ne bo vzgal dokler ne dobi gorivo.
Tudi ¢e takoj vklju¢imo drug rezervoar, bo trajalo tudi do 10
sekund, da gorivo iz polnega rezervoarja napolni prazne gorivne
vode do motorja.

V primeru, da motor ne vzge preidemo na izvajanje postopkov
za Pristanek brez mo¢i motorja.
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PRISTANEK BREZ MOCI MOTORJA
Ce je motor odpovedal na vedji vi§ini, potem natrimamo letalo
na hitrost najboljse finese 70 MPH (IAS) in izberemo primeren
teren za zasilni pristanek. Ce so poizkusi ponovnega zagona
motorja (podani v razdelku Izguba mo¢i motorja med letom)
neuspesni, potem poizkuSamo najti ¢cimbolj primerno mesto za
pristanek. Idealno so to letalis¢a, zato je med navigacijskim
letenjem vedno potrebno v mislih vzdrzevati polozaj, smer in
oddaljenost nam bliznjih letalis¢.
Ce ¢as dovoljuje o nasih tezavah obvestimo $e pristojno kontrolo
letenja. Ce je v letalu $e drug potnik, potem naj nam pomaga z
branjem seznama Postopkov v sili.
Ko se odlo¢imo za mesto zasilnega pristanka je priporocljivo
okrog tega mesta narediti spuscajoCo se spiralo. Ko smo na
polozaju, ki bi ustrezal polozaju z vetrom v Solskem krogu
poizkusamo imeti viSino okrog 1000 ft nad terenom. Presezek
visine lahko izgubimo z Sirjenjem kroga oziroma z boc¢nim
drsenjem. Zemlje se dotaknemo z najmanj$o mozno hitrostjo.
Med pristajanjem brez moc¢i motorja morajo biti:

e Magneti izkljuceni

e Mesanica siromasno

e Glavni gorivni ventil izkljucen

e Radio in intercom izkljucena

e Sedezne in ramenske vezi zategnjene
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POZAR

Pozar odkrijemo po dimu, vonju in vrofini v Kkabini.
Najpomembneje je, da odkrijemo vzrok pozara. Glede na vzrok
pozara postopki zelo razlikujejo. Vzrok pozara se doloci glede
na vrsto in polozaj dima ter indikacije motornih instrumentov.

Med letom se lahko pojavi pozar kot:

Pozar elektri¢nega ustroja (jedek dim v kabini)
e Izkljuciti radio in intercom
e Povecati ventilacijo
e Cimprej pristati

Pozar na motorju
e Izkljuciti glavni gorivni ventil
e Mesanico postaviti na siromasno
e Izkljuciti gretje in ventilacijo
e Pripraviti se za izvenletaliski pristanek
¢ Nikakor ne ve¢ zaganjati motorja

Verjetnost pozara med letom je zelo majhna. Zgoraj navedeni
postopki so splosna vodila. Glavni dejavnik uspesnega reSevanja
te izredne situacije pa je, da pilot pravoCasno prepozna znake
pozara, se zaveda resnosti polozaja in uspe$no odkrije vzrok
poZara.

Pozar se bolj pogosto pojavi med zaganjanjem motorja
Ce motor Ze deluje je potrebno:
e Pustiti motor da deluje in opazovati ogenj
e Ce se po nekaj sekundah poZar ne ugasne sam od sebe:
e Izklju¢imo glavni gorivni ventil
e 7Zmes postavimo na siromasno
Vzrok pozara na motorju med zaganjanjem je ponavadi
prevbrizganje goriva. Ko motor $e deluje se ponavadi presezek
goriva povlecCe nazaj v razvodni sistem.
Ce pa se pozar nadaljuje izstopimo in ga gasimo s priro¢nimi

gasilnimi sredstvi. 31

NIZEK TLAK ALI VISOKA TEMPERATURA OLJA

Izguba tlaka olja je lahko popolna ali pa delna. Delna izguba
tlaka olja ponavadi nakazuje napako v sistemu regulacije tlaka
olja. V taks$nih primerih je potrebno pristati ¢imprej, da bi se
preprecila prevelika Skoda na motorju.

Popolna izguba tlaka olja pomeni, ali je olje izteklo, ali pa je
odpovedal merilec tlaka olja. V obeh primerih pa se takoj
usmerimo proti najblizjem letaliS¢u in smo pripravljeni za
izvenletaliski pristanek. Ce ugotovimo, da ni odpovedal merilec
tlaka olja potem motor zaustavimo takoj, ko smo prepricani, da
lahko brez moci motorja varno pristanemo.

Oprezamo tudi za povecanjem temperature olja ali dimom izpod
pokrova motorja. V tem primeru smo lahko prepricani, da je olje
izteklo, ter da se prisilnem pristanku ne moremo izogniti.
Polozaj rocice za mo¢ motorja ne spreminjamo, ker se s tem
poveca verjetnost, da motor odpove v celoti.

Delovanje motorja glede na tlak olja delimo na sledeca podrocja
[Tabela 9]:

Podrocje S PREVIDNOSTJO | NORMALNO

delovanja

Tlak olja | Pod 101bs | 10 Ibs— 30 Ibs 30ﬁ§;40 nad 40 Ibs
Tabela 9

Na relantu je tlak olja tipi¢no 10 lbs, normalno pa 30 Ibs — 35
Ibs.

Nenormalno visoka temperatura olja je lahko posledica
prenizkega nivoja olja, preprek v hladilniku olja ali pa okvari
merilnika temperature olja.

V vsakem primeru je potrebno ¢imprej pristati in poiskati vzrok
porastu temperature olja.

Stalen in hiter porast temperature olja skoraj zagotovo pomeni
okvaro. Ponavadi to spremlja tudi padanje tlaka olja.

Glede na temperaturo olja se delovanje motorja deli na sledeca
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podro¢ja [Tabela 10]:

Podrocje
delovanja

S PREVIDNOSTJO | NORMALNO

Tlak olja | 40°F —90°F | 90°F —225°F | nad 225°F
Tabela 10

GROBO IN NEPRAVILNO DELOVANJE MOTORJA

Grobemu in nepravilnemu delovanju motorja je lahko vzrok
zaledenitev uplinjaca, motnje v vzigu, nepravilna meSanica ali pa
nezaklenjena crpalka za predvbrizganje goriva. Nepravilno
delovanje velikokrat spremlja tudi izguba moci motorja, ki se
odraza v po¢asnem manjsanju obratov, hitrosti in viSine.
Ce se nam je v uplinjadu nabral led in je zaradi tega zael motor
te€i grobo in je zacel prekinjati moramo vkljuciti gretje
uplinjaca. Ko smo vkljucili gretje uplinjata se bodo obrati
zmanj$ali motor bo pa tekel $e bolj grobo, kar nakazuje, da se
led topi. Obrati in mo& motorja se poveéajo Ze v minuti. Ce pa se
ne, potem vzrok za nepravilno delovanje motorja ni v zaledenitvi
uplinjaca. Tako izklju¢imo gretje uplinjaCa in poizkusimo
sledece:

e MesSanica — motor deluje grobo, ¢e je prebogata ali

presiromasna

e Glavni gorivni ventil — preklopimo na drugi rezervoar,
¢e je motnja v gorivnem sistemu
e Motorni instrumenti — preverimo, ¢e ne kaZejo na
nenormalno delovanje motorja
e Magneti — stikalo preklopimo na /evi, nato na desni, ter
vrnemo na oba.
e Crpalka za predvbrizganje goriva — preverimo ce je
zaklenjena.
Ce ni¢ od naStetega ne pomaga vzpostavimo ¢im boljsi rezim
delovanja in ¢imprej pristanemo.
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SVEDRI

V svedru se lahko znajdemo samo, ¢e prevle¢emo letalo. V tem
primeru:

e Popolnoma odvzamemo mo¢ motorja
e Smerno krmilo potisnemo proti rotaciji
e Palico damo v nevtralo in naprej

o (Cakamo, da se rotacija ustavi in ko letalo za¢ne
pridobivati hitrost, ga z obcutkom, a brez oklevanja
izvleCemo iz strmoglavega leta.

34



PRILOGA 1 POSEBNOSTI PILOTIRANJA LETAL Z
REPNIM KOLESOM

Priloga posebnosti pilotiranja letal z repnim kolesom je
informativnega znacaja. Vsekakor pa je neobhodna ker:

e se je potrebno zavedati razlik med triciklom in repnim
kolesom in jih tudi sposStovati

e vesCine letenja letal z repnim kolesom dandanes
izumirajo
e ni primernih navodil in opozoril o posebnostih
pilotiranja letal z repnim kolesom v slovens¢ini
Vsekakor pa ta priloga ni popoln vodi¢ k obvladovanju letal z
repnimi kolesi. V Aeroklubu Zagorje O/S si lahko sposodite
knjigo The Compleat Taildragger pilot, ki je celovit pregled
posebnosti tehnike pilotiranja. Ta priloga je tako samo kratek
opomnik na najpomembnejse stvari.

VZLET

Vzlet na Super Cubu ni tako zahteven, kot pri drugih letalih z
repnim kolesom. Velika povrsina kril ter relativno moc¢an motor
zalet zelo skrajSa in Casovno skréi, s tem pa skraj$a in zmanjSa
tudi tezave, ki jih zalet prinasa.

Zalet pricnemo s palico popolnoma nase. Povecana vleka
propelerja v prvih trenutkih zaleta nam namre¢ predstavlja
prevrnitveni navor, ki lahko letalo prevesi na nos, ¢e bi slucajno
zadeli kak$no vecjo luknjo v stezi oziroma bi bila steza na
mestih zelo mehka. S palico povsem nase to tendenco omilimo.
Ko letalo gladko pospesuje (tipicno po 2 ali 3 sekundah), palico
vrnemo v nevtralo in malenkost naprej, da se rep zac¢ne dvigati.
Ko zacutimo, da repno kolo ne vozi ve€ po tleh zadrzimo taksen
polozaj letala, torej palico premikamo malo nazaj. Tako bo letalo
poletelo samo od sebe. Letalo ima tendenco, da se odlepi pri zelo
majhni hitrosti. Priporoceno je, da v efektu tal nabere Se nekaj
hitrosti in Sele nato zanemo z vzpenjanjem.
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Najvecjo tezavo pri vzletu predstavlja krmarjenje po smeri.
Zaradi nestabilne geometrije (vec o tem spodaj) in majhne mase
je letalo bolj obcutljivo na odklone po smeri. Odklone po smeri
v levo pri¢akujemo pri dodajanju mo¢i motorja (spiralni tok
propelerja), pri zaletu z repom na tleh (nesimetri¢na vleka
krakov propelerja oz. P-faktor), ter pri dviganju repa
(ziroskopski efekt propelerja). Ti prispevki se med seboj
seStevajo in kriZajo, zato je pri zaletu vedno potrebno vzdrzevati
smer z gibi s smernim krmilom, ki so pravocasni, kratkotrajni in
majhni.

PRISTANEK

Tehnika dobrega pristajanja je navkljub poskusom, da se ¢imbolj
zaplete in zamegliCi zelo enostavna:

e Letalo mora pristati pri ¢im manjsi vertikalni hitrosti in
pri hitrosti okrog Vs.
e Letalo mora biti poravnano s stezo. Os letala mora biti
vzporedna s sredinsko Crt steze

e Letalo ne sme boc¢no drseti
Ti recepti oziroma skoraj zapovedi veljajo splosno, torej veljajo
tako za pristajanje Super Cuba, kot za pristajanje Space Shuttla.
Tezava je le v tem, da letala s triciklom neupostevanje ene ali pa
vseh od teh zapovedi ne kaznujejo. Neupostevanje katerekoli od
teh zapovedi pri letalih z repnim kolesom pa je zagotovilo za
opazovalca zelo zanimiv pristanek (za pilota malo manyj).
Razliko med triciklom in letalom z repnim kolesom najdemo v
geometriji. Poglejmo naprimer krsitev druge in tretje zapovedi.
Recimo, da letimo letalo s triciklom (Utva 75), da imamo levo
traverzo, torej os letala ni poravnana z osjo steze in zato tudi
bocno drsimo.
Ko se dotaknemo z desno gumo (traverzo ponavadi spremlja tudi
nagib) se letalo zavrti okrog te gume proti desni. Bolj uc¢eno
receno se teziS¢e zavrti okrog gume. Guma je na skici oznacena
¢rno, medtem ko je teziSCe z zeleno piko in s ¢rkami C.G.
(Center of Gravity.)
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Sedaj pa si identi¢no situacijo oglejmo na letalu z repnim
kolesom, kar prikazuje skica na naslednji strani. Sedaj je tezisce
v skrajno labilni legi in se lahko zasuce v levo, celotno letalo
potegne iz smeri steze in proti okoliskem grmovju, ki stezo
obrasca, kar pa avtor teh priporocil toplo odsvetuje.
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Tak enostaven primer nas preprica, da je letalo repnim kolesom
zahteva veC pozornosti pri pristajanju, ker je geometri¢no
drugaéno od letala s triciklom.

Pri letalu z repnim kolesom je tezisCe za vrtiS¢em in sili naprej
(pri tem pa vihti letalo iz steze), medtem ko je pri triciklu tezisce
ze naprej in letalo poravnava v os steze. Pristajati je torej
potrebno brez bo¢nega zanosa in traverze.

Sam dotik se naj izvr$i z glavnimi in repnim kolesom hkrati. Ta
polozaj najveckrat imenujemo poloZzaj na tri tocke. Polozaj
bomo dosegli samo ¢e bomo nadzorovali hitrost na kratkem
finalu in bomo doravnavali potrpezljivo. Ce pristanek ne bo na
tri to¢ke lahko v ve€ini primerov pri¢akujemo odskok.

Odskok lahko ujamemo in zaduSimo, vendar se je potrebno
zavedati, da je imajo odskoki tendenco, da se zviSujejo.
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Ko letalo poskakuje hkrati izgublja energijo zaradi upora in
trenja. Zato se nam pri pasivni tehniki pilotiranja med odskoki
trenutku pristanek najveCkrat ne moremo res$iti in lahko le s
stisnjenimi zobmi ¢akamo trd dotik z zemljo.

Odskoke torej preprecimo z dotikom pri hitrosti v, na tri

totke. Ce vseeno odsko¢imo odskok aktivno zadusimo, ali pa
podaljSamo v naslednji krog.

Zavedati se tudi moramo, da je pri letenju kadar smo v letalu
sami tendenca odskoka zaradi manjSe mase in spremenjenega
teziS¢a vecja, kot takrat kadar smo v letalu s sopotnikom na
zadnjem sedezu.

Prav tako se je potrebno zavedati, da asfaltna povrSina strozje
kaznuje morebitne napake pri pristajanju kot travnata.

Toplo priporo¢amo, da vsak pilot nekaj Casa presedi v kabini
Super Cuba in gleda ¢ez nos na stezo, da si bo tako zapomnil
vizuro za poloZzaj na tri tocke.

Ko smo enkrat na tleh je obvezno potrebno drzati palico nase. Ce
palico ne drzimo nase, se lahko odskakovanje repa razvije tudi
pri voznji po tleh. Palico ne popustimo niti, ko se hitrost
zmanjsa. Zavor takoj po pristanku naceloma na uporabljamo. Pri
zaviranju vedno opazujemo nos letala. Ce se zaéne povesati,
zaviramo premoc¢no, zato se letalo prevesa in e takoj ne
prenchamo z zaviranjem, bomo z eliso in nosom podrsali po
stezi.

OBCUTLJIVOST NA VETER

Obcutljivosti na veter se je potrebno zavedati tako med vzletom,
letom in pristankom. Super Cub je zaradi majhne mase in velikih
ploskih boc¢nih povrSin zelo obcutljiv na veter. Obcutljiv
pomeni, da ima pri enakem vetru kak$no drugo letalo, kot je
recimo Utva 75 veliko manj zanosa kot Super Cub. Zelo
poenostavljeno receno je Super Cub boljse jadro.

Posebno pozornost zahteva vzlet in pristanek v bo¢nem vetru.

Da lahko varno letimo v vetru pa se vetra moramo sploh
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zavedati. Vecina Sportnih pilotov se vetra ne zaveda. Pri Super
Cubu je lahko takSen prezir usoden. Veter je potrebno
neprestano spremljati in ocenjevati. Polozaj vetrne vrece je
potrebno preveriti najmanj vsaki¢ pred zaletom, vsaki¢ ko
formiramo Solski krog in vsakic ko zavijemo v finale.

Pri zaletu vedno drzimo palico (po nagibu) v veter. Pri zaletu
drzimo poln odklon, nato pa postopno odklon zmanjsujemo, tako
da se odlepimo brez nagiba. Odlepimo se pri 5 MPH vedji
hitrosti kot ponavadi in vzpenjamo tudi z ve¢jo hitrostjo.

Veter nam vpliva tudi na konstrukcijo $olskega kroga. Ce nam
med elementom Solskega kroga veter piha v hrbet bo ta element
trajal manj. Seveda velja tudi obratno.

V finale vstopimo na istem mestu in viSini kot ponavadi.
Pogledamo vetrno vre¢o, podamo nagib v veter in nasprotno
nogo, da ne drsimo iz smeri.

Naprimer, ¢e imamo desni bo¢ni veter (veter piha z desne),
podamo desni nagib, vendar sedaj letalo seveda zavija v desno.
Da bi zavijanje preprecili podamo levo nogo. Nagiba je dovolj,
kadar nas veter ne odnasa, noge pa dovolj, kadar ne zavijamo iz
smeri. Vsekakor je letenju v vetru zahtevno, v€asih neprijetno,
skoraj vedno pa naporno. Da bi preprecili napako pariranja vetra
v napacno stran priporo¢amo, da po vstopu v finale naglas
izgovorimo veter in smer pariranja, Npr. Desni bocni veter —
desni nagib.

Ravnanje izvrSimo tudi z malo nagiba v veter, s tem da mora biti
dotik izvrSen nadzorovano in izredno natanc¢no.

Po dotiku, na tleh drzimo palico ne samo nase ampak tudi polno
odklonjeno v veter.

V¢asih je lahko tudi voznja po tleh v vetru zelo ko€ljiva.

Najbolj bistveno pri letenju Super Cuba je torej,

da se vetra zavedamo in ga tudi spoStujemo.
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