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ABSTRAKT

Tato bakalarska prace se zabyvd moznosti prestavby letounu Aero L-60S ,,Brigadyr na
puvodni verzi L-60. Prace se zabyva legislativni a technickou problematikou této zpétné
ptestavby. V prvni ¢asti prace je tenaii pfedstaven samotny letoun Aero L-60 a jeho jednotlivé
verze. Nasledné jsou vyzdvizeny a analyzovany jednotlivé konstrukéni odliSnosti obou verzi.
V druhé ¢asti se prace zabyva problematikou samotné prestavby, jak po strance administrativni,
tak po strance technické. Stézejni ¢asti prace je samotny navrh postupu piestavby letounu L-60S
na puvodni verzi L-60.

ABSTRACT

This bachelor thesis researches the conversion of the Aero L-60 “Brigadyr” to its original
version the L-60. The thesis focuses on the legislative and technical aspects of this backward
conversion. The first part of the thesis introduces the aircraft Aero L-60 and its individual
versions to the reader. Further on the differences of both versions are compared and analysed.
The second part of the thesis mainly focuses on the conversion, considering the technical
approach to the problem and the administrative necessities for the conversion. The focal point
of this bachelor thesis is a comprehendible list of steps necessary for the conversion of the Aero
L-60S aircraft to its original version the L-60.
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Uvob

V ¢ervenci roku 2016 uplynulo 60 let od chvile, kdy prostory chocenské vyrobni haly opustil
prvni sériovy letoun, ktery v ceskoslovenském leteckém primyslu jesté nemél obdoby. Nebyl
to letoun, ktery by ptedbéhl svou dobu, nebo mél velky vyznam v celosvétovém méfitku. Tento
stroj nestal ani na pocatku uspésné vyvojové fady jako napiiklad letouny fady Z-26 Trenér.
Neékteti by ho i nazvali slepou vyvojovou ulickou ¢eskoslovenského leteckého pramyslu. Jedna
se nicméné o letadlo, které jesté donedavna nesmélo chybét na témeét zadném aeroklubovém
letisti na izemi byvalého Ceskoslovenska. Byl to stroj, na ktery nedal dopustit Zadny para$utista
a Vv jehoz pomoc doufal kazdy plachtaf po pfistani do pole. Jde o letoun Aero L-60 Brigadyr,
ktery ma své nezastupitelné misto v historii ceskych a slovenskych aeroklubii.

Letoun Brigadyr si vskutku mezi ¢eskoslovenskymi letci vyslouzil jedine¢nou reputaci. Nékteti
na n&j nedaji dokonce dopustit. Otazkou vsak je, kolik ze soucasnych piloti tento letoun
pamatuje v jeho ptivodnim provedeni s plochym motorem Praga Doris ¢eskoslovenské vyroby.
V této dob¢ je letoun totiz témét neodmyslitelné spjat S mohutnym hvézdicovym motorem
a malokdo nezasvéceny si uvédomi, Ze tomu tak nebylo vzdy.

Kazdy pilot, ktery mél moznost se proletét v obou verzich letounu Brigadyr jisté pfipusti, ze
letové vlastnosti ptivodni verze jsou v mnoha ohledech lepsi. Nova pohonna jednotka sovétské
konstrukce sice poskytla zvyseny vykon, ale zaroven neptiznivé ovlivnila letové vlastnosti
letounu. Jednalo se ale o jedinou moznost, jak vyuzit draky letounu v momenté, kdy prestavaly
byt k dispozici ptivodni motory a jejich nahradni dily.

V soucasné dob¢ v letuschopném stavu jsou prakticky témét jenom letouny verzi L-60S,
V piivodnim vojenském stavu neexistuje ani jeden exemplat. Cilem této prace je dat prvotni
impuls k moznosti zachovani pivodnich letounti L-60 cestou zpétné piestavby z letounti L-60S.
Pro dosazeni tohoto cile autor analyzou technické soustavy jednotlivych verzi letounu
a legislativnich poZadavki stanovi postup pro provedeni ptestavby. Bude nutné zjistit jaké
kroky byly provedeny pfi piestavbé na hvézdicovy motor a zda se nejedna o zmény, které by
byly nevratného charakteru a znemoznily by zpé&tnou piestavbu.

Prace je rozdélena na dvé hlavni ¢asti. Cast prvni seznamuije s letouny Aero L-60 a L-60S, jejich
historii a jejich konstrukénimi odlisnostmi.

Druhé ¢ést se zabyva jiZ samotnou piestavbou a potfebnymi kroky k jejimu docileni. Vystupem
této Casti jsou jednotlivé predpoklady pro provedeni piestavby a struény popis postupu realizace
prestavby vcetné spravniho postupu.



1 VYVOJAHISTORIE LETOUNU

V roce 1951 vypsalo Ministerstvo narodni obrany Ceskoslovenska (MNO) soutéZ na vyvoj
nového viceucelového letounu, ktery by nahradil velice oblibeny, ale jiz zastaraly priazkumny
a spojovaci letoun K-65 Cap’. MNO povéfilo Vyzkumny a zkusebni letecky ustav (VZLU)
vypracovanim tzv. taktickotechnickych podminek (TTP), které mély reflektovat potieby
Ceskoslovenské armady. TTP jiz od samého pocatku poukazovaly na potiebu vyvinout
plnohodnotného néstupce letounu K-65 a nezapiely, ze drtiva vétSina pozadavki byla prevzata
pravé z tohoto letounu. Tyto pozadavky navic vyzadovaly pevnou celokovovou konstrukci
a pouziti noveé vyvijeného motoru M-208B se stavitelnou vrtuli V-411. Dalsi parametr, ktery
znacn¢ komplikoval zadany ukol, byl pozadavek na stielisté pro obranu zadni polosféry. Tento
posledni pozadavek se ukazal jako veliky aerodynamicky ofisek a pozdéji se projevil
i neptiznivymi dusledky u prototypu.

Obr. 1-1: Letoun K-65 Cap ve sluzbach Ceskoslovenské armady.

1 K-65 bylo ¢&s. Oznageni pro letouny Fieseler Fi 156 Storch, které byly po valce az do roku 1949 licen¢né
vyrabény v tovarnach v Chocni.



Sout&Z vyhral navrh LB-60 $éfkonstruktéra letecké tovarny Aero? Ondfeje Némce. P¥iprava
projektu byla dokoncéena v prosinci roku 1951 a na pocatku roku 1952 byla zahdjena prace na
prototypu XL-60. Vyvoj prototypu vSak od zacatku provazely nesnaze. Z diivodu prechodu na
licenéni vyrobu letounti S 103 a B 33° nebylo mozné vyvijet prototyp v prostorech Aerovky,
ani v zadné jiném prazském zavod¢. Pro vyrobu prototypu byl nakonec zvolen narodni podnik
Orli¢an Chocen. Jistou vyhodou zde byla piedesla zkusenost podniku s letounem K-65, a taktéz
jako jediny disponoval volnou kapacitou pro naslednou sériovou vyrobu.* Projekt se ale zahy
dostal na druhou kolej kvuli jiz zminéné licenéni vyrobé. Némcovi tak zbyla jen hrstka
konstruktért a kresli¢t, zatimco v Chocni netrpélivé ¢ekali na konstrukéni vykresy prototypu.

Pres veSkeré nesnaze a komplikace, které piinesla tato dislokace personalu, se s mirnym
zpozdénim nakonec v roce 1953 chylil prototyp K prvni letuschopné podobé. Dokonceni
prvniho draku® se ale $éfkonstruktér Ondfej Némec nedozil. Jeho Zivot tragicky skonéil pii
jednom sluzebnim letu do Chocné v troskach letounu Ae-45. Vyvoj pievzal chocensky
konstruktér Ing. Zden€k Rubli¢. V zimé téhoz roku byl prototyp dokonéen, ale motor Praga
Doris M-208B, vyvijeny inzenyrem Kruli§em nebyl stale provozuschopny. Z toho divodu
probéhly letové zkousky prvniho prototypu s pohonnou jednotkou® pievzatou z letounu K-65
Cap. Na Vanoce roku 1953 se s prototypem XL-60/01 poprvé vznesl §éfpilot Aerovky Alfons
Koblizek, let trval 16 minut a pilot byl s vykonem letounu spokojen. VZLU ohodnotil préaci
chocenského zavodu jako veelku zdafilou, a kromé namitek mensiho charakteru, vznesl pouze
pozadavek na zjednoduseni tvaru trupu pro jeho snazsi vyrobu.

Obr. 1-2: Prvni prototyp XL-60/01 s motorem Argus.

2 Zalozena 1919 v Praze, lidové zndma jako Aerovka.

% Licen¢né vyrabény letouny Mig 15 a 11-2.

4 Dalsi vyhodou chocetiské vyrobny byla zkuSenost s vyvojem celokového prototypu XLD-40 Mir, pfedchtidce
znamého letounu L-40 Meta Sokol.

5 Konstrukce letadla (nosna soustava, trup, ocasni plochy, ¥izeni a p¥istavaci zafizeni) bez pohonnych jednotek
a jejich prisluSenstvi, vystroje a instalace.

& Motor Argus As-10 C s pevnou dievénou vrtuli Heine.

10



Vlastni podnikové zkousky se protahly az do druhé poloviny roku 1954. V prubéhu zkousek
bylo odhaleno mnoho nectnostni tohoto prototypu, jako naptiklad tendence k preklapéni na
zemi, mala ucinnost piicného fizeni, neschopnost pfistani na tfi body a proménna podélna
ovladatelnost pifi klouzavych letech S vysunutymi vztlakovymi klapkami. Hlavni pfi¢inou
téchto problému byly horizontalni ocasni plochy. Béhem zkousek bylo vysttidano 14 rtiznych
alternativ vyskovych ocasnich ploch (VOP).” Problémy s podélnou stabilitou byly vyfeseny az
pocatkem roku 1955.

Dne 8.6.1954 prob¢hly prvni letové zkousky prototypu s novym motorem Praga Doris M-208B
a vrtuli V-411. Séfpilot Koblizek ale musel let po 3 minutach prerusit z divodu uvolnéni ¢asti
motorového krytu, i tak byl ale let povazovan za Gispé$ny. Dne 29.7.1954 byl projekt definitivné
schvalen pro sériovou vyrobu za piedpokladu, ze budou odstranény nedostatky VOP. Mimo
ocasnich ploch, byla pfed zahajenim vyroby velkd pozornost vénovana pohonné jednotce.
Motor v jeho vyvojovém stadiu dovoloval pouze 10 hodin provozu, a proto z tohoto divodu
probihala méteni i pfi technickych pteletech mezi Chocni a Letiiany.

Nesnaze s VOP a motorem oddalovaly také zalet druhého prototypu. Ten byl nakonec dokoncen
dne 22.3.1955. Druhy prototyp, S poznavaci znatkou OK-JEA8, jako prvni nesl dnes jiz znamé
oznaceni Brigadyr. Tento letoun 1étal v modifikaci pro zemé&délské prace, do kabiny byla
umisténa nadrz na chemikélie a pod trupem se nachazel rozprasovaé sovétské® konstrukce
pohanény naporovou vrtulkou nad kiidlem.® Letové zkousky v Chocni probéhly Gispéiné a pro
porovnani vykont s letounem K-65 Cap byl pro zkousky vybran naroény terén v blizkosti
Dé¢ina. Brigadyr se béhem pozemni faze zkousek v terénu nakonec zabofil a pieklopil, ale i tak
presvédéive ukazal svou pievahu nad letounem Cép.

Obr. 1-3: Druhy prototyp XL-60/02 OK-JEA v zemé&d&lském provedeni.

" Experimentovalo se napiiklad s pfidanim slotd na VOP, aplikaci nesymetrického profilu ¢i dokonce pouziti
plovouci VOP.

8 Dfive také tzv. imatrikulace. Znacka pod kterou bylo letadlo uvedené v leteckém rejstiiku.

% Svaz sovétskych socialistickych republik (SSSR), euroasijsky stat, ktery existoval v letech 1922 az 1991.

10 Rozmetaci zafizeni Seské vyroby bylo stale ve vyvoji.
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Na zékladé doporuceni komise!! byl podle navrhu §éfkonstruktéra Rubli¢e postaven jesté tieti
prototyp, a to letoun XL-60/03. Na ném se jiz podafilo odstranit vétSinu technickych nedostatkii
predchozich konstrukci. Mimo jiné byl hlavni podvozek posunut o 100 mm dopiedu, aby se
zamezilo pieklapéni na zemi, a byl zjednodusen tvar smérovky pro usnadnéni sériové vyroby.
Posledni prototyp se také lisil tvarem trupu, ovalny priifez byl nahrazen obdélnikovym se
zaoblenymi rohy. Tteti prototyp zalétnul opét $éfpilot Koblizek dne 28.6.1955 a po zdafilém
letu byl letoun pfedan do VZLU pro finalni statni zkousku.?

Obr. 1-4: Tfeti prototyp XL-60/03.

Komisi byl tieti prototyp pfedveden ve spojovaci a sanitni verzi. Soucast vybavy tvoril kulomet
vz. 52 réze 7,29 mm umistény v zadnim stfelisti a dva pumové zavésy pod trupem letounu.
Zkousky dokonale provétily novy letoun, a i pfes fadu piipominek konstatovala komise,
ze letoun splnil TTP, a doporudila pokracovat v dal§im vyvoji této perspektivni konstrukce.
Ustiedni sprava civilniho letectvi®® vydala typové osvédéeni pro letoun Aero L-60 dne
5.3.1956, a timto byl letoun pfipraven pro sériovou vyrobu.

Obr. 1-5: Uchycenl' pum pod trupem K-60. Obr. 1-6: Kulomet vz. 52 v kabiné K-60.

11 Komise byla slozena ze ¢lentt MNO a VZLU.
12 Statni zkougka, kterd byla rozkazem MNO, méla prokazat, Ze se konstruktérim podafilo splnit vSechny TTP.
13 Ptedchiidce dnesniho Utadu pro civilni letectvi.
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Prvni dva letouny opustily choceniskou tovarnu v ¢ervenci roku 1956, dal$ich 13 kusi z prvni
série bylo zhotoveno do konce téhoz roku. Jiz béhem pocateéniho provozu se u letounu
projevila dalsi komplikace s pohonnou jednotkou. Problémy tentokrat pasobila vrtule V-411.
Listy vrtule byly vyrobeny z letitych dfevénych $palki!, jejichZ kvalita uz nebyla nejlepsi,
atak se tvorily na listech praskliny. Tento problém byl vyieSen definitivné az v roce 1958
s piichodem nové kovové vrtule V-411B. Prvni sériové letouny tak mély motorovy resurs™®
pouze 200 hodin.

Obr. 1-7: Prvni sériovy Brigadyr vybaveny postiikovym zafizenim.

V této dobé bylo nutné ucinit dulezité rozhodnuti, zda letoun se vSemi pribézné¢ feSenymi
nedostatky viibec pustit na zahrani¢ni trh. Nakonec bylo rozhodnuto, Zze ¢ast ovéfovaci série
ptesto bude uvolnéna pro export. Letoun, ktery dosud nebyl fadn¢ ovéten v domacim provozu,
zpocatku nemél uspéch v zahrani¢i. Tam doslo k nékolika havariim, pfevazné zptusobenych
pohonnou jednotkou, ale i vinou specifickych vlastnosti letounu.'® Zvlasté negativni dopad pro
obchodni uspéch letounu byla nest’astnd nehoda na izemi tehdejsi Ceskoslovenské republiky
v srpnu 1957. Pti ptedvadéni letounu zahraniéni delegaci doslo kvili vadé materialu k destrukci
nosné konstrukce za letu. V troskach letounu ze stavu MNO tragicky zahynul §éfpilot VZLU
Dobrovsky.

14 Byly tvoteny kombinaci tvrzeného buku a tzv. letecké borovice.

15 Technicky termin z oboru letecké techniky. Ukazatel praktické pouzitelnosti letadla nebo jeho souéasti
zahrnujici dobu v letovych hodinach, v hodinach chodu motoru atp. do nejblizsi generalni opravy.

16 Letoun byl naro¢ny na pilotiz a moc velkou dvéru u zahrani¢nich zakazniki ani nebudil nizky resurs motoru.
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Celkové nizka kvalita motoru vedla k ¢etnym zakaztm 1étani, a také vojenska komise hodnotila
motor jako nevyhovujici. Ackoliv za vétSinu problémi motoru byli zodpovédni subdodavatelé,
faktem ztstavalo, ze motor Praga Doris M-208B inzenyra Krulise nebyl stale konstrukéné
dotfesen. Ke cti inzenyra KruliSe je ale nutné zdlraznit, Ze vyvoj motoru od pocatku nemél
stejné tak jako vyvoj celého letounu prioritu.l’ I pfes to se az s mimofadnym usilim snazili
konstruktéfi jednotlivé zavady motoru odstratiovat. VZLU jiz v roce 1957 navrhl, zda nepfejit
na osvédéeny sovétsky hvézdicovy motor Al-14RA, piipadné na americké motory Lycoming
¢i Continental, které jsou konstrukéné obdobné jako motor Praga Doris. Navrh byl zamitnut
predevsim z prestiznich divodt. Pocatkem roku 1958 se podatilo zvysit resurs motoru na 400
hodin, ale kv@li daldi sérii zdvad doslo k Giplnému zastaveni vyroby a zdkazu exportu.'®
Po realizaci né€kolika technickych opatieni a adaptaci nové vrtule V-411B byl zakaz vyvozu
zruSen, vyroba a export tak mohly opét pokracovat. V prubéhu sériové vyroby bylo provedeno
celkem 750 zmén na draku a systémech letounu s celkovym poctem modifikovanych polozek
kolem 10 000. A tak ke konci své vyroby v roce 1959 dosahl Brigadyr jiz velice vysoké kvality.

Od pocatku se planovala vyroba pouze 273 letounti L-60 z divodu omezeného mnozstvi
vyrobnich materidlli. Pfedpokladalo se totiz, Zze vyroba plynule pfejde na vyrobu nové
vyvijeného typu letounu L-160. Letoun této nové konstrukce se dokonce dockal letovych
zkousek, ale jeho sériova vyroba nebyla schvalena.!® Kdyz v roce 1958 bylo piijato rozhodnuti,
7e V sériové vyrob¢é a vyvoji letounu Se jiz nebude pokracovat, konstrukéni tym reagoval
okamzité navrhem letounu L-360. Jednalo se o upravu ptivodniho letounu L-60 instalaci motoru
Al-14RA. Nebylo nutné provadét rozsahlejsi upravy draku, a tak nebylo tieba vyrobni
dokumentace téméf modifikovat. Rozhodnuti o ukonceni vyroby vsak bylo definitivni. A tak
dne 30. ¢ervna 1959 opustil choceniskou tovarnu posledni letoun Aero L-60 Brigadyr.

-

Obr. 1-8: Vyrobni hala v Chocni.

17 Srov. MARJANEK, P. L-60 Brigadyr: Monografie. Letectvi a kosmonautika. 1976, 76 (6), str. 27-30.
18 Tento problém se fesil az na Grovni Pfedsednictva vlady CSR.
19 -160 mél byt nutny vyvojovy mezistupef, az do vyvinuti letounu L-260, ten ale nikdy nespatfil svétlo svéta.
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Paradoxné letoun, ktery byl vyvijen primarné pro uéely Ceskoslovenské armady (CSA), pravé
v armad¢ nakonec nenaSel své hlavni uplatnéni. Z vyrobenych 273 kusi armada nakonec
pfevzala zhruba jen 20% produkce. Roli, kterou mél letoun K-60%° zastavat v CSA, pomalu
nahrazovaly nové vyvinuté vrtulniky, a tak pro letouny s touto charakteristikou jiz nebylo
uplatnéni. K-60 slouzil v CSA od roku 1956 a posledni letoun ve vojenské upravé dolétal v roce
1968 na letisti ve Kbelich. Letouny byly vétsinou provozovany vojenskymi ttvary v Cechach
a slouzily primarné pro spojovaci sluzbu, délostieleckd pozorovani a pro zachranné jednotky.
Jednalo se pfevazné o ukoly, které v dneSni dobé vétSinou obstaravaji vrtulnikové letky.
Zajimavosti je, Ze na téchto letounech rovnéz 1étala nase jedina Cisté zenska letka. Po ukonéeni
vojenského provozu byla pievedena vétsina letountt K-60 K civilnim provozovateliim, nyni opét
pod oznacenim L-60. N¢kolik z téchto letount bylo exportovdno na Kubu.

Obr. 1-9: Roj letountt K-60 pfi pteletu z tovarny do utvaru.

Nemalé mnozstvi vyrobenych letounti bylo exportovano do zahrani¢i. Nejvétsim odbératelem
se stala Némecka demokratickd republika s celkovym poctem 79 odebranych letounti. Letoun
byl celkem exportovan do 15 stati® a byl vétsinou vyuzivan pro zemédélské prace. Brigadyr
v zahraniéi sklizel velky uspéch, a to i pies jeho pocatecni nedostatky zptisobené prevazné
problematickou pohonnou jednotkou. O tom svéd¢i i skute¢nost, ze jesté fadu let po ukonceni
vyroby ptichazely do Aerovky zahrani¢ni objednavky na nové stroje, tovarna témto nabidkam
ale jiz nebyla schopna vyhovét.

2 Vojenské oznaceni letoun Aero L-60.

21 Egyptsk4 arabska republika, Bulharska lidova republika, Mad’arska lidova republika (MLR), Svaz sovétskych
socialistickych republik, Polska lidova republika, Rumunské socialisticka republika, Cinska lidova republika,
Svycarska konfederace, Rakouska republika, Némecka demokraticka republika, Spolkova republika Némecko,
Syrska arabska republika, Argentinska republika, Ceylon, Kubanska republika.
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Posledni &ast letount ziskal tehdejsi Agrolet (Slov-Air)??> a Svazarm?. Agrolet vyuzival
Brigadyry ptevazné K leteckym zemédélskym pracim az do doby, nez je zcela nahradil letoun
Zlin Z-37 Cmelak. Své nejvétsi slavy se Brigadyr ale nakonec dockal pravé ve Svazarmu. Diky
jeho velkému vykonu, moznosti provozu z neudrzovanych ploch a kratkému vzletu, se L-60
prokézal jako velmi vhodny letoun pro vleky kluzaki z poli.?* Velkym piinosem byl letoun
i pro paraSutistickou ¢innost, jeho puvodni verze s motorem Praga Doris mohla nést dva
parasutisty.

Ptfesto, ze prvni navrh na upravu letounu instalaci motoru
Al-14RA byl jiz konstruktéry VZLU navrzen v roce 1957, byla
poprvé realizovana tato modifikace v MLR. Pro pfestavbu byla
vyuzita pohonnd jednotka?® véetné ovladacich prvki z polského
letounu PZL-101 Gawron. Divodem pro piestavbu byl nizky
resurs motoru Praga Doris a omezena dostupnost nahradnich
dilt. Tento problém snedostatkem dilt brzy dostihl
i Ceskoslovenské letouny L-60. Ztohoto davodu byla
' v sedmdesatych letech vitana
iniciativa  nové  vzniklého
uskupeni Aerotechnik podnik Obr. 1-12: uprava v MLR.
UV Svazarmu, které navrhlo prvni deskoslovenskou piestavbu
letounu L-60. Koncepce vychazela z navrhu letounu L-360
asnazila se v co nejvétsi mife zachovat stavajici zavéSeni
motoru. Rada dili byla pfevzata z letounu Z-37, aby se snizily
vyvojové ndklady. Hvézdicovy motor s vrtuli byl pfevzaty
Z polského letounu PZL-101 Gawron. Prvni takto upraveny
Brigadyr (OK-MTI) vzlétnul vroce 1975. Zastavbou nové
pohonné jednotky, tak mohl letoun pod oznacenim L-60S
slouzit dal.

Obr. 1-11: OK-MTI.

22 Agrolet: utvar Ceskoslovenskych aerolinii, uréeny k leteckym pracim, v roce 1961 z tohoto titvaru vznikl
podnik Slov-air.

23 Svaz pro spolupraci s armadou, Seskoslovenska branna organizace ustavend v roce 1951.

24V geskych leteckych piedpisech je stale veden jako jeden z doporucenych letounidi pro tuto ¢innost.

% Motor Al-14R s polskou vrtuli US 122 000.
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Nové¢ vznikla modifikace méla velké uspéchy. Jednotlivé aerokluby a spolky jiz nemusely Setiit
kazdou hodinu resursu ptvodnich motort Praga Doris a diky nové pohonné jednotce se
Brigadyr dockal i zvySenych letovych vykonii. Revitalizované letouny tak zahdjily novou
kapitolu svého zivota. Misto dvou parasSutistti mohly nyni provadét vysadky se tiemi a také pfti
vlekani byla znatelnd zvysSena vykonnost. Tato pfestavba ale neméla pouze pozitivni disledky.
Instalaci nové pohonné jednotky se nezanedbatelné zménily letové charakteristiky letounu,

predev§im zména polohy tézisté méla negativni dopad na stabilitu letounu. Nejednalo se ale
0 kriticky problém a diky men$im modifikacim se podatilo vétSinu téchto negativnich jevil

vvvvvv

Obr. 1-13: Letoun L-60S OK-MTK na leteckém dni v Liberci.

Ptes svij komplikovany vyvojovy cyklus nakonec Brigadyr tvofil, a v nékterych spolcich stale
dosud tvofi, nedilnou soucast letového parku. Dnes je letoun dikazem, Ze Ceskoslovensky
letecky primysl dokézal byt nesmirn€ vynalézavy, schopny kompromisu a umél se vyporadat
i se zdanlivé nefesitelnymi problémy. Brigadyr dokonce obstal i pfi srovnani s podobnymi
letouny jeho éry jako byly napiiklad letouny Jak-12, PZL-101 Gawron, Do 27 ¢i PZL-104
Wilga. Za své zasluhy ve vyvoji letounu byl $éfkonstruktér Zdenék Rubli¢ vyznamenan v roce
1956 Radem prace. Vysokého statniho vyznamenani se do¢kal i vyrobce letounu Orli¢an n.p.
V dnesni dobé je v Ceské republice a Slovenské republice registrovano celkem 242627 letounti
L-60 a L-60S ve vSech verzich a modifikacich. Letouny vétSinou slouzi pro zajisténi
parasutistického a plachtarského provozu. Z ptivodnich 273 vyrobenych letounti se jich na
tizemi byvalého Ceskoslovenska jiz mnoho v letuschopném stavu nenachézi. Kviili vysokym
provoznim nakladim a ubyvajicimu zbytkovému resursu draku?® jsou provozovatelé &asto
nuceni hledat levnég;jsi alternativy, a tak letouny Aero L-60 pomalu ale jisté mizi z naseho nebe.

% Srov. URAD PRO CIVILNI LETECTVI. Letecky rejstiik. [online]. [zobrazeno 2017-01-18].

Dostupné z: http://www.caa.cz/letadla/letecky-rejstrik

27 Srov. DOPRAVNY URAD. Zoznam registrovanych lietadiel. [online]. [zobrazeno 2017-01-18].

Dostupné z: http://letectvo.nsat.sk/letova-sposobilost/register-lietadiel-slovenskej-republiky/zoznam-registra/
28 Drak letounu ma Zivotnost 5 000 letovych hodin.
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Pokud by mél byt zachovany historicky odkaz na doby, kdy bylo ¢eskoslovenské letectvi na
vrcholu své slavy, nestaci pouze shromazd’ovat nefunkcni exemplafe letount jako statické
ukazky v muzeich. Je nutné, aby byla vynaloZena urcita snaha tyto historické skvosty udrzovat
Vv letuschopném stavu, protoze jen tak je mozné dokazat, ze chlouba naseho leteckého primyslu
precka i zkousku c¢asem. Koneckoncti je preci stokrat krasnéjsi spatfit zivého opetence za letu
nez vycpaného ve vitring, a to samé plati i pro letouny. Z tohoto diivodu by méla byt ptivitana
kazda iniciativa k zachovani, ¢i navraceni historickych ¢eskoslovenskych letound, jako je pravé
Brigadyr, do jejich pivodniho letuschopného stavu.

Obr. 1-14: L-60S OK-LKH (ptvodni vojensky letoun K-60 s oznac¢enim 0729) na leteckém dni v Rakovniku.
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2 OBECNY POPIS LETOUNU

Diive nez se bude mozné zabyvat samotnou problematikou ptestavby, je potieba projit
celkovou stavbu letounu, a piredevsim se zamé&fit na Casti letounu, kterych se prestavba tyka.
Predmétem této kapitoly je struény popis letounu po technické strance a zdtraznéni rozdilt
mezi puvodnim letounem L-60 a jeho nastupcem L-60S. Podstatnou soucasti této kapitoly jsou
predpisy, které se k letounu a jeho prestavbé vazou, a administrativni zafazeni letounu.

2.1 Technicky popis

Letoun Aero L-60 (L-60S) je ¢tyfmistny viceucelovy hornoplosnik s pevnym ostruhovym
podvozkem. Trup je tvofen nosnikovou poloskoiepinou, ktera se v prostoru kabiny rozbiha do
piihradové konstrukce z ocelovych trubek, kterd tvofi nosnou konstrukci pro zavésy kiidel
a hlavni podvozek. Motor je pfipevnén ptimo k protipozarni ptepazce pomoci motorového loze
svornikd. Kiidlo obdélnikového tvaru je potazeno plechem a platnem. K¥idlo je vybaveno sloty
po celé délce nabézné hrany a mechanicky spfazenymi dvoustérbinovymi vztlakovymi
klapkami ovladanymi centralnim elektromotorem. Maximalni vychylka vztlakovych klapek
U ptivodniho letounu c¢inila 50°. Kiidélka jsou rovnéz potazena platnem a jsou vybavena
odleh¢ovacimi ploSkami. Pfi vysouvani vztlakovych klapek se kiidélka rovnéz mirné sklapi,
pro zvétSeni celkového zakiiveni kiidla. Ocasni plochy maji smiSeny potah, pohyblivé casti
ocasnich ploch jsou potazeny platnem. VOP s rohovym odleh¢enim je opatieno odlehcovacimi
a vyvazovacimi ploSkami. Smérové kormidlo je vybaveno pevnou ploSkou pro smérové
vyvazeni.

Pii ptestavbé letounu na verzi L-60S konstruktéfi v co nejvétsi mife zachovali pivodni drak
a jeho stavajici systémy. Pfestavba se dotkla aZ na ojediné€lé vyjimky pouze pohonné jednotky
a jejich ovladacich prvka.?® Z tohoto diivodu jiz nejsou v praci zminény dalsi konstrukéni ¢asti,
jako napftiklad nosné plochy nebo piistavaci zatizeni, pokud na nich nedoslo taktéz K upravé.

V nasledujicich kapitolach jsou popsany konstrukéni specifikace jednotlivych verzi letounu
a tyto nasledné porovnany. Jak je vySe uvedeno, diraz je kladen pouze na prvky, které byly
ptestavbou letounu dotéeny, tedy na pohonnou jednotku, jeji upevnéni a ovladaci prvky.

V dal§im textu je pfi popisu umisténi prvku vi€i pozarni pifepazce nebo draku letounu je vzdy
bran jako vychozi pohled zezadu, tedy ve sméru letu. Tzn. Ze prvek nachazejici se na levé strané
pozarni ptepazky, se nachazi na stejné stran¢ jako sedi pilot. Pfedni strana pozarni pfepazky je
strana, na které je umistény motor.

V nasledujicim textu taktéz bude letoun L-60 oznacovan jako ptavodni. Tzn. ze pokud bude
prvek oznacéen jako ptivodni, znamena to, ze se vztahuje k verzi L-60.

29 7 pocatku provozu doslo na letounech L-60 k mnohym zmé&nam, které &asto zasahovaly i do ostatnich
drakovych systémi. Naptiklad pivodni letoun mél plné stavitelny horizontalni stabilizator slouZzici pro podélné
vyvazeni letounu. Tento systém ale byl nahrazen klasickou vyvazovaci ploskou a stabilizator byl zablokovany
Vv jedné poloze. Tato Gprava byla provadéna na letounech jesté pfed samotnou pfestavbou na hvézdicovy motor,
z tohoto diivodu nebude v této praci brana v potaz.
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2.1.1 AeroL-60

Plivodni letoun prosel za dobu svého provozu ¢etnymi konstrukénimi zménami a upravami. Pro
sestaveni uceleného piehledu krokd, které byly na letounu pfi piestavbé letounu na verzi L-60S
vykonany, a popis veskerych technickych tprav, které letoun v ramci pfestavby podstoupil, je
popsana kone¢na verze letounu L-60, ze které pivodni piestavba vychazela.

r den Typensammier mit

eihe 10

te R

z W

Variant" Model| L-6

Rez je pretistén

30/230

Legenda: 1 - stavitelna kovova vrtule V-411B 2 — $estivalcovy vzduchem chlazeny motor M-208B 3 — motorové loze
4 - protipoZarni piepazka 5 — palivové nadrze 6 — horni prihledny kryt kabiny 7 — poloskofepinovy trup 8 — tlumié
zad'ového podvozkového kola 9 — Gervené polohové svétlo 10 - pitotova trubice 11 — slot na nabézné hrané kiidla
12 - vzpéry kiidel 13 — sedadlo pro cestujici 14 — pilotni sedadlo 15 — vstupni dvete do kabiny (na obou stranach)
16 - stupacka 17 — podvozkova noha 18 — volantové fizeni 19 — $lapky nozniho fizeni 20 — pfistrojova deska 21 — sbéraé
vyfukovych plynti 22 — vzduchovy vstup do motorového prostoru

Obr. 2-1: Perspektivni fez letounem L-60.%

Srdcem pohonné jednotky u pivodniho letounu je zazehovy motor M-208B Praga Doris. Pies
to, ze vyvoj motoru byl provazen mnohymi nesnazemi, byla jeho konstrukce velice ambiciozni
a dobfe promyslena. Motor je kompaktni, vSechny soucasti systému pifipravy smési, mazaci
a zapalovaci soustavy jsou nainstalovany piimo do motoru nebo na motor. Na pozarni piepazce
se tim padem nachazi minimum prvkid. Motor je pistovy, vzduchem chlazeny, karburatorovy,
plochy Sestivélec, s rozvodem OHC3!, bez kompresoru. Vrtule je od klikové hiidele motoru
pohanéna pies planetovy reduktor otaéek. Podle provozni pfirucky letounu L-60 dosahuje
maximalni vzletovy vykon motoru 220 KS*? pii 3 000 ot./min a nejvyssi trvaly vykon ¢inil
190 KS pfi 2 850 ot./min. Celkova hmotnost suchého motoru vcetné nainstalovanych soucasti
je 198 kg + 3%. Hmotnost prazdného letounu L-60 je 912 kg.*

30 Za povsimnuti stoji, Ze na tomto nékresu, je letoun vybaven volantovym fizenim. Jednalo se o jedine¢nou
upravu, kterou nesl letoun L-60 v. ¢. 150002 prezdivany ,,Argentina“. Tato uprava vznikla pro zédkaznika

z Argentinské republiky. Mimo instalace volantového fizeni byla kabina specialné na zadost zakaznika upravena,
aby bylo mozné prevazeni pohiebnich rakvi. Usmévna je skuteénost, ze konstruktéii Aerovky si samy museli
obstarat pfesné rozmeéry argentinskych rakvi. Samotnou tpravu letounu pak zvladli za 3 dny.

31 Over head camshaft. Typ ventilového rozvodu, u kterého je vackova hiidel umisténa piimo nad ventily valci.
32 Koniska sila, difve pouzivana jednotka vykonu. 1 KS = 0,745 kW.

3 Hmotnost prazdného letounu s nevy&erpatelnym mnoZstvi oleje a benzinu.
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Tlakovy olejovy mazaci systém motoru ma
olejovou nadrz o objemu 14 | umisténou ve
spodnim viku klikové skiin€. Motorovy olej
je podavan tlakovymi cerpadly kandly
v klikové skiini pies chladi¢ k hlavnim
mazacim mistim. Chladi¢ oleje je pevnou
soucasti motoru, prutok vzduchu chladicem
je u nekterych modifikaci regulovan klapkou
ovladanou z pilotni kabiny.** Zapalovani je
nezavislé, dvojité. zapalovaci magneta® jsou
pfipevnéna na predni stran¢ skiiné pohonu,
kterd je namontovana vzadu na motoru.*
Motor je spoustén elektrickym startérem,

o h j . Obr. 2-2: Motor Praga Doris.
ktery je také namontovan na skiini pohonu. Otvor pro plnény oleje na piedni strané skiing.

Obr. 2-3: Motor Praga Doris zespodu. Na snimku je vidét vzduchovy vstup do karburatoru a chladi¢ oleje.

1 //

Obr. 2-4: Schéma klapky chladi¢e oleje.3*

34 Klapka chladice oleje je u vétSiny letount L-60 odinstalovana a otvor pro chlazeni je ponechan zcela otevieny.
Modifikace s klapkou slouzila v oblastech s nizkymi teplotami.

35 Magneto je generator elektiiny slouzici u leteckych pistovych motor@ pro poskytovani el. energie svickam.

% Pdvodni magneta jsou typu PALAX vybavena tzv. odtrhovou spojkou, ktera zajituje pfi spousténi motoru
dostatecné silné nabuzeni primarniho okruhu zapalovani. Alternativn€ 1ze pouZzit magneta zn. Vertex, tento typ
magneta je vybaven bzu¢akovym zatizenim pro spousténi.
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Palivo je ze ¢tyf nadrzi v kiidlech o celkovém objemu 200 1 piivadéno spadem do palivového

filtru na levé strané pozarni ptepazky a odtud je vedeno dal do motorového prostoru. Letoun je

vybaven ru¢nim nastiikovacim cerpadlem, do kterého je palivo ptivedeno piimo z filtru, pfi

nastiikovani se palivo ptivadi do saciho potrubi za skrtici klapku karburatoru. Z filtru je palivo

do karburatoru dopravovano cerpadlem umisténym na skiini pohonu. Zaplaveni plovakové

komory pted spousténim je zajisténo ru¢nim palivovym cerpadlem ovladanym tdhlem z pilotni

kabiny. Na pravé strané pozarni ptepazky je upevnéna tlakova lahev s hasivem systému haseni
motoru spolu s rozvodem, pficemz hasici systém je ovladan tahlem z kabiny.

s

Palivové cerpadlo

Palivovy kohout =Xy

Ovladani dusitka

Ovladani pfedehievu

Cerpadlo paliva na motoru

Obr. 2-5: Schéma palivové instalace.

Pro pfeménu to¢ivého momentu na tah je vyuzita u letounu L-60 vrtule V-411B, ktera je za letu
mechanicky stavitelna v rozsahu 8° nastaveni listii. Cast ovladaciho prvku vrtule je pfipevnén
na pozarni prepazku. Pilot nastavuje thel nabé&hu listi vrtule klickou V pilotni kabing, ktera je
umisténa uprostied palubni desky na ovladaci konzole. Rotace klicky je ptes hiidel prenasena
na fetézovy pievod, ktery pienasi ota€ivy pohyb pomoci Gallova fetézu na hlavni htidel, ktera
je vedena nad klikovou skiini ke stavécimu mechanismu vrtule. Kompletni vrtule vcetné
piislusenstvi vazi 37,2 kg + 2%.

konzole ovladani vrtule
klika ovladani vrtule

hlavni hiidel

L A .
Al o by v :
‘é fetézové Gstroji i 1 lrlll‘lll’ — A
; _ 14 rig=aall

Obr. 2-6: Schéma ovladani vrtule.
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Elektricka instalace letounu je jednovodi¢ova se stejnosmérnym napétim 24 V. Instalace je
rozdélena na 6 okruhti: 1. okruhy zdroje proudu (generator/akumulétor/vnéjsi zdroj),
2. spousténi a zapalovani, 3. osvétleni, 4. kontrolni pfistroje motoru, letové ptistroje, vytapéni
hubice®’ rychloméru, 5. pfistavaci klapky a 6. napéjeni radiostanice. Na levém boku letounu je
umisténa zditka pro vnéjsi zdroj, ktery se vyuziva predev§im pro dobijeni akumulatoru
a spousténi po delsim stani. Skiin pro akumulator se nachazi za poZzarni piepazkou v ose letounu
pod podlahou pilotni kabiny. Stejnosmérny proud je v letounu rozvadén vodi¢i o priufezu
0,75 mm? az 10 mm?. Vodi¢e v motorovém prostoru a vodice, které by mohly rusit radiostanici,
jsou stinéné

Motor je k trupu pfipevnén pomoci motorového loze.
Samotné loZe je svafeno z ocelovych trubek vysoké
pevnosti. Motor je klozi uchycen C¢tyimi Cepy
ulozenymi V tlumicich vlozkach. Loze je upevnéno
ptes pozarni piepazku k trupu pomoci Sesti svorniku.
Kapotdz motorového prostoru je upevnéna piimo na
motoru s vyjimkou jednoho montézniho bodu, ktery se
nachdzi pifimo uprostied horniho okraje pozéarni
pfepazky. Letoun neni vybaven zadnou klapkou pro
regulaci chlazeni motoru.

Obr. 2-8: Motorové loze véetné jednotlivych montaznich bodu.

87 Zastaralé oznaceni pitotovy trubice, slouzi ke snimani celkového tlaku nabihajiciho proudu vzduchu.
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Palubni deska letounu je na stran¢ pilota vybavena potfebnymi letovymi piistroji, naviga¢nimi
pfistroji a pfistroji pro kontrolu motoru. Ostatni misto muize byt vyuzito pro instalaci
radiostanice nebo ovladani zemédelského vybaveni. Ve vétsin€ uprav je letoun koncipovan jako
jednopilotni, s fizenim pouze na levé stran¢. U letounti s dvojim fizenim Ize jednoduse odstranit
fidici paku na pravé stran¢, pokud to situace vyzaduje. Motor je ovlddan dvéma pakami,
umisténymi po levé ruce pilota. V ptipad¢ dvojiho fizeni ma druhy pilot tyto paky k dispozici
po jeho pravé ruce. Prvni paka, vzdalené¢jsi od pilota, slouzi pro ovladéani piipusti motoru,
vnitini paka slouzi pro ovladani vyskové korekce motoru®. Paka ptipusti ovlada piimo Skrtici
klapku v karburatoru, ktery je rovnéz vybaven akcelera¢ni pumpickou®®. Obé dvé paky jsou
pomoci systému tahel spojeny piimo s karburatorem. Kohout palivové instalace je soucasti
filtru paliva a je v kabin¢ ovladan pomoci paky umisténé vlevo na palubni desce. Pohyb paky
je k filtru pfenasen pomoci htidele a tahel. Ru¢ni palivové cerpadlo je k filtru pfipojeno pomoci
lanka a jeho ovladac¢ se nachazi na levé strané¢ palubni desky. Ru¢ni nasttikovaci pumpicka se
nachazi na levém kraji palubni desky. Pfedehiev karburatoru je pilotem ovladan z kabiny
a pomoci packy a bowdenu ovlada polohu klapky piedehfevu na spodni strané motorového
prostoru. Pfi vytazeni packy je klapka pfedehfevu zaviena a tim je do karburatoru ptfivadén
tepla vzduch z motorového prostoru. Poslednim ovladacim prvkem motoru v kabing je ovlada¢
tzv. dusitka. Dusitko slouzi k rychlému zastaveni motoru. Pfi jeho zatazeni se uzavie tryska
volnobéhu v karburatoru. Ovladani dusitka je ke karburatoru vedeno pies pozarni piepazku
pomoci bowdenu.

Obr. 2-9: 1. ovlada¢ piipusti 2. ovlada¢ korekce.

38 Vyskova korekce slouzi k manualnimu ochuzovani smési, aby ve viech vyskach letu byl udrzen idedlni pomér
paliva a vzduchu. Vhodny pomér smési pro letecké motory odpovida zhruba 13:1 (vzduch ku palivu).

39 P#i rychlém pohybu paky p¥ipusti doptedu je do difusoru karburatoru p¥ivedeno vys§i mnoZstvi paliva, aby se
zamezilo pfiliSnému ochuzeni smési v momentu otevieni skrtici klapky.
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Kromé ovlada¢t motoru jsou pies pozarni piepazku do kabiny vedeny i snimace jednotlivych
hodnot motoru, tdhlo hasiciho systému a ¢ast ovladaciho systému stavéni vrtule. Konzola
ovladani vrtule se nachdzi uprostted palubni desky, aby byla dostupna jak pro pilota sediciho
vlevo, tak i pro pfipadného druhého pilota sedicitho vpravo. Pti pohybu klicky po sméru
hodinovych rucicek se thel nastaveni vrtule zmensuje a otdcky motoru se zvysuji.

10

11

—C_MRwe00 9,
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Legenda: 1-vyskomér, 2—rychlomér, 3 —umély horizont, 4 —indikator vertikalni rychlosti, 5 — ota¢komér,
6 - trojndsobny indikator, 7 —hodiny, 8 — ukazatel teplot hlav valct, 9 — spinade, 10 — ptepinal pristavacich klapek,
11 — ruéni nastiikovaci pumpicka, 12 — ovlada¢ dusitka, 13 — ovlada¢ pfedehievu, 14 — piepina¢ magnet, 15 — ptepinaé
palivového kohoutu, 16 - startér, 17 — ruéni pumpa, 18 — indikator polohy klapek, 19 — ovlada¢ hasiciho pfistroje,
20 — voltampérmetr, 21 — indikator zvysené teploty vV motorovém prostoru, 22 — konzola ovladani vrtule.

Obr. 2-10: Palubni deska letounu L-60.

Pro ovladani podélného vyvazZeni letounu slouzi konzola umisténa mezi prednimi sedadly.
Vychylky vyvazovaci plosky u letounu L-60 jsou 12°+1° nahoru a 35°+1° dold.

Obr. 2-11: Schéma vyvazeni letounu a konzola ovladani.*°

40 Na schématu je vyobrazena ptivodni verze vyvazeni se stavitelnym stabilizatorem, ktery se jiz nepouziva.
Zpusob ovladani ale zGstal totozny.
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2.1.2 Aero L-60S

Projektd na instalaci hvézdicového motoru do letoun L-60 existovalo vice. Prvni takovato
prestavba byla realizovdna v MLR a brzy poté nasledoval nerealizovany ¢esky projekt L-360.
Avsak pro v této praci popisovanou prestavbu je zakladem verze letounu L-60S (L-60SF),
protoze v dnesni dob¢ vétSina letounti L-60 leta praveé v této verzi a je to jedina certifikovana
verze letounu s hvézdicovym motorem.

[ 1]

Obr. 2-12: Letoun Aero L-60S (nahote) a letoun Aero L-60 (dole).

Na obr. 2-12 je patrny rozdil mezi letounem L-60S a ptivodnim letounem L-60. Pfid’ letounu je
oproti jeho pfedchlidci krat$i a méa vétsi Celni plochu. Zména tvaru piedni Casti letounu je
zpisobena konstrukci instalovaného hvézdicového motoru Al-14RA. Konstrukce plochého
a hvézdicového motoru je rozméroveé velmi odlisna.

Instalace nové konstrukéné zcela odlisné pohonné jednotky do stavajiciho draku by se mohla
jevit jako velmi komplikovana. Konstruktéfi spolku Aerotechnik vsak vyuzili zkusenosti
z minulosti, kdy byly podobné piestavby jiz provedeny nebo alespon vyprojektovany. Z tohoto
davodu se konstruk¢ni prace na instalaci nového motoru omezily prevazné na sjednoceni dosud
aplikovanych feseni. Postupem casu se dockaly vSechny letouny L-60 ve flotile Svazarmu této
ptestavby. Pro letouny Agroletu byla ur¢ena vykonnéjsi modifikace se zastavbou upraveného
motoru Al-14RA (M426RF*Y), prevzatého z letounu Z-37 Cmelak. Takto upraveny letoun nese
oznaceni L-60SF.

41 Motory Avia M426-RF nebyly v ¢eské Avii vyrabény, ale pouze se jednalo piestavbu dodanych polskych
motort AI-14RA instalaci nového reduktoru.

26



Technicka a provozni ptirucka pro letoun L-60S Casto vyuzivd odkazl na ptvodni ptirucku.
Samotni autofi V ni pfiznavaji, ze krom¢ instalace pohonné jednotky a sdruzenych systémi
nebyly na letounu provedeny jiné zmény. Casti a soudasti, které byly na nové verzi letounu
piidany nebo upraveny, jsou popsany v nasledujici kapitole.

Zakladem nové pohonné jednotky je zazehovy motor Ivéenko*? Al-14RA. Motor je pistovy,
vzduchem chlazeny, karburatorovy, hvézdicovy devitivalec, srozvodem OHV*
a jednostupiiovym radidlnim mechanickym kompresorem. Jednotka byla ptivodné Vyrabena
ptimo v Sovétském svazu, ale v roce 1956 byla
zahajena licen¢ni vyroba motoru v polské
Kaligi**. Maximalni vzletovy vykon motoru je
260 KS pii 2 350 ot./min, pficemZ nominalni
vykon®® 220 KS dosahuje pii 2 050 ot./min.
Ackoliv je patrny velky rozdil vykonu oproti
ceskoslovenskému motoru Praga Doris, tento
narist je vykoupen vys$i hmotnosti. Vaha
suchého motoru je 200 kg £+ 2%. Mechanicky
radidlni kompresor je trvale propojen pies
prevod klikovou htideli. Hmotnost prazdného J A
letounu L-60S je 1 030 kg. Obr. 2-13: Hvézdicovy motor AI-14RA.

Tlakovy olejovy mazaci systém motoru mé na rozdil od
motoru Praga Doris samostatnou olejovou nadrz o objemu
13 I (minimum 6 1).%® Olejova nadrz je upevnéna pod horni
hranou poZzarni prepazky. Olej je chlazen olejovym
chladi¢em, ktery je upevnén na pravém boku letounu
a regulace prutoku vzduchu chladi¢em je feSena klapkou
ovladanou tdhlem z pilotni kabiny. Olejova nadrz je
vybavena ventilem, ktery lze pii necinnosti motoru
- Z kabiny uzaviit, aby se zamezilo k samovolnému
zatékani oleje do motoru a jeho shromazd’ovani
ve spodnim vélci.*’ Mazaci okruh motoru je vybaven
filtrem, ktery je samostatné umistén ve spodni casti
poZzarni piepazky v motorovém prostoru.

Legenda: 1 — nadrz, 2 —filtr, 3 — chladic.

Obr. 2-14: Motorova olejova instalace.

42 Tv¢enko-Progress, ukrajinska statni konstruké&ni kancelat vyvijejici motory, sidli v ZaporoZi.

43 Over head valve. Typ ventilového rozvodu, u kterého je vackova hiidel umisténa v bloku motoru.

4 pZL-Kalisz, motory zde byly vyrabény az do roku 2007.

45 Maximalni trvaly vykon.

46 U hvézdicovych motori je tlakové mazani podminéno konstrukci motoru s tzv. suchou skiini. Tzn. Ze olej
z klikové skiing a hlav valct je odsavan do samostatné nadrze odkud je tlakovym cerpadlem ptivadén zpét do
motoru.

47 Shromé4zdéni olej protéka pres pistni krouzky do kompresniho prostoru, ktery miize zaplnit tak, Ze pii
roztaceni motoru, muze dojit k tzv. hydraulickému bloku, ktery mtize vazné poskodit klikovy mechanismus.
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Zvlastnosti motoru Al-14RA je, Ze je spoustén pomoci stlaceného vzduchu z pneumatické
instalace. Z tohoto divodu musela byt na letoun nainstalovana nova vzduchova soustava.
Kulovy tlakovy vzduchovy akumulator je umistén vV motorovém prostoru pii levém hornim
okraji pozarni ptepazky. Soustava je rovnéz vybavena vzduchovym kompresorem, ktery pii
chodu motoru dopliiuje vzduch spotiebovany pii spousténi. Tlakovy vzduch je mozné doplnit
z pozemniho zdroje ventilem, ktery je umistén na pravé stran¢ letounu. Pneumaticka soustava
je vybavena odlu¢ovacem oleje a vody.

Legenda: 1 — Kulova nadrz stladeného vzduchu, 2 — odlucovac oleje, 3 — hlavni kohout, 4 — manometr,
5 — spoustéci ventil, 6 — pfipojka vnéjsiho zdroje vzduchu.

Obr. 2-15: Schéma pneumaticka instalace.

Elektricka instalace letounu je jednovodi¢ova se stejnosmérnym napétim 24 V. Instalace
jerozdélena na 6 okruhti: 1. okruh zdroje proudu (generator/akumulator/vngjsi zdroj),
2. spousténi a zapalovani, 3. osvétleni, 4. kontrolni pfistroje motoru, letové pfistroje, vytapeni
hubice®® rychloméru, 5. pristavaci klapky a 6. napajeni radiostanice. Elektricka soustava byla
pii prestavbé upravena Stim Ze tyto okruhy byly dotéeny: A (1.) (zdroj el. energie),
D (2.) (spousténi a zapalovani) a M (4.) (kontrola motoru).*® U okruhu zdroje elektrické energie
byla odstranéna zasuvka vnéjsiho zdroje, zbytek okruhu zustal nedotc¢en. Baterie se nachazi na
stejném misté. Elektricky spoustéci systém neni diky pneumatickému startéru u letounu L-60S
potieba, na pozarni ptepazce je pouze nainstalovan bzucak pro nabuzeni okruhu zapalovani pii
startovani. Pfistroje pro kontrolu chodu motoru byly pochopitelné instalaci nové pohonné
jednotky také pozménény.

“8 Pitotova trubice.
49 Okruhy maji v pfiruéce nova oznaceni, misto fadovych &islic jsou zvolena pismena, obsah a sled okruhti ale
zUstal totozny.

28



Motor letounu L-60S je chlazen naporovym vzduchem. Konstrukéni uspofadani valcu
umoznuje ve v§ech fazich letu dostatecné chlazeni. Pti rychlém klesani se snizenym vykonem,
napiiklad po vysadku nebo aerovleku, presto dochdzi k prudkému poklesu teplot valct.
Konstrukce motoru byla v disledku teplotnich dilataci neimérné zatézovan, a proto byl letoun
L-60S vybaven efektivni regulaci chlazeni. Kvili vétsi ¢elni plose motoru AI-14RA ptesahuje
kapotaz motoru drak na vSech okrajich. Tento fakt umozZnil realizaci vySe zminéného systému
regulace chlazeni. Misto pevnych zaplat, byl letoun vybaven sklopnymi klapkami po bocich
a na dolni hran¢ pozarni ptepazky. Tyto klapky pilot ovlada ptimo z kabiny letounu a mize tak
ovlivitiovat miru chlazeni motoru. Na horni hran¢ poZarni prepazky byl umistén pevny Stitek,
aby nedochézelo ke zneciStény celniho Stitku kabiny motorovym olejem. Samotnd kapotaz
motoru je na pozarni pfepazce uchycena ve tfech bodech, jeden na horni strané a dva na spodni
stran¢ pozarni prepazky. Na spodni stran¢ motorového krytu je umisténa klapka pro predehiev
karburatoru.

Legenda: 1 — paka ovladani olejového chladice, 2 — paka ovladani pfedehievu, 3 —Tahlo klapek regulace
chlazeni motoru, 4 — klapka ptedehfevu, 5 — klapky regulace chlazeni motoru, 6 — klapka chladice oleje.

Obr. 2-16: Schéma chlazeni motoru.
Palivovy systém je proveden stejné jako u puvodniho letounu L-60. Soustava je identicka od
nadrzi az k palivovému filtru. Oproti Verzi L-60 ptibyl na pozarni pfepazce pouze snimac tlaku
paliva.

g Vnitini nddrz 40

Obr. 2-17: Schéma palivové instalace.
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Pro pohonnou jednotku s motorem Al-14RA se pouzivaji dva typy vrtuli. Pevna dievéna vrtule
a pln¢ hydraulicky stavitelna vrtule stalych otacek z tvrzeného dieva s oznac¢enim US 122 000.
V soucasné dob¢ jsou v provozu vyhradné letouny s vrtuli US 122 000 o priméru 2,65 m.
Vrtule US 122 000 pracuje s pfimou funkci, tzn. Ze otaCeni listd na vétsi uhel nabéhu je
zpusobeno odstiedivymi silami protizavazi. Men$i uhel listi vrtule se nastavuje pomoci
hydraulického systému, ktery vyuziva tlaku motorového oleje. K ovladani regulatoru otacek
slouzi paka umisténa v kabiné¢ vedle paky piipusti a korekce. Paka je spojena s regulatorem
pomoci bowdenu. Hmotnost vrtule véetné oleje ¢ini 41 kg + 2%.

Obr. 2-18 :Vrtule US 122 000.

Motor je k trupu ptipevnén pomoci kruhového motorového loze. Motor je v lozi uloZzen pomoci
tlumicich vlozek. Samotné loze je ptes pozarni piepazku K trupu letounu upevnéno svorniky
v Sesti bodech, z toho pét montaznich bodii je pivodnich od zastavby motoru Praga Doris. Sesty
montazni bod byl dod€lan na pravém okraji pozarni prepazky, symetricky s opac¢nou stranou.

Obr. 2-19: Montazni body pravé strany L-60. Obr. 2-20: Montazni body pravé strany L-60S.
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Vys$8i hmotnost nové pohonné jednotky letounu L-60S si vynutila umisténi motoru co nejblize
nepodatilo zamezit prekroeni predni mezni centraze® pro vSechny varianty obsazeni kabiny.
Z tohoto diuvodu byla zadni lavice v kabiné posunuta smérem dozadu. Dale pro zachovani
ptiznivych letovych vlastnosti byly upraveny maximalni vychylky vyvazovaci plosky na VOP
a maximalni vychylka vztlakovych klapek byla omezena na 30°. Vychylky vyvazovaci plosky
u letounu L-60S jsou 13°+1° nahoru a 23°+1° dold. K ovladani slouzi konzola mezi sedackami.

Palubni deska letounu je na stran¢ pilota vybavena potfebnymi letovymi pfistroji, navigaénimi
piistroji a pfistroji pro kontrolu motoru. Na levé strané palubni desky jsou umistény ovladaci
prvky spoustéci pneumatické soustavy. Ve vétSiné Uprav je letoun koncipovéan jako
jednopilotni, s fizenim pouze na levé strané. Paky pro ovladani motoru, tedy pfipusti a vySkové
korekce, jsou zachovany z ptivodni verze L-60. Vedeni tahel je identické s ptivodni verzi az
K pozarni piepazce. Z divodu jiné konstrukce motoru bylo nutné na pozarni piepazku
namontovat konzolu, pfes kterou vedou tahla ke karburatoru. Kohout palivové instalace je
soucasti filtru paliva a je v kabiné ovladan pomoci paky umisténé vlevo na palubni desce. Na
palubni desce piibyl piepinac¢ ventilu oleje, ktery je umistén piimo pod pfepina¢em magnet
zapalovani, aby nedoslo k nechténému spusténi motoru se zavienym olejem. Pohyby ovladaci
ventilil jsou k jednotlivym kohoutlim pfenaSeny pomoci hiideli a tdhel. Ru¢ni palivové cerpadlo
je k filtru ptipojeno pomoci lanka a jeho ovlada¢ se nachazi na levé strané palubni desky. Ruéni
nastfikovaci pumpicka byla pfesunuta z palubni desky na podlahu do prostoru pied levou
sedackou. Ovladani predehfevu rovnéz doznalo znaénych zmén. Z palubni desky bylo
pfesunuto do prostoru mezi prednimi sedaCkami a nachézi se vedle paky chladice
oleje, viz. obr. 2-16. Motor AI-14RA neni vybaven dusitkem, a proto dusitko ani nelze najit na
palubni desce. Na vnéjsi stranu konzoly pro ovladani motoru je nainstalovana paka pro ovladani
vrtule. Paka je pomoci bowdenu spojena pies pozarni piepazku s regulatorem otacek.
Pfi pohybu paky dopfedu se zmensuje thel nastaveni listi vrtule a zvySuje Se tak pocet otacek.

Legenda: 1 — ovlada¢ korekce, 2 —ovladag ptipusti, 3 —ovlada¢ vrtule.

Obr. 2-21: Schéma ovladani motoru.

v e
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Krom¢ ovladacii motoru jsou pies pozarni piepazku do kabiny vedeny signdlni vodice snimacu
jednotlivych hodnot motoru, tdhlo hasiciho systému a ovladaci prvky chlazeni motoru,
viz. obr. 2-16. Konzola a klicka ptivodniho stavéni vrtule byla odstranéna. Radiostanice byva
vétsinou instalovana pod umély horizont.

Legenda: 1 — vyskomér, 2 — rychlomér, 3 — umély horizont, 4 — indikator vertikalni rychlosti, 5 — otd¢komér,
6 - trojnasobny indikator, 7 — plnici tlak, 8 — ukazatel teplot hlav valct, 9 — pfepinad piistavacich klapek, 10 — spinace a
kontrolky palubni sité, 11 — ukazatel teploty v karburatoru, 12 — tlak akumulatoru pneumatické soustavy, 13 — tahlo klapek
chlazeni, 14 — pfepina¢ magnet, 15 — ptepinac olejového kohoutu, 16 - piepinac palivového kohoutu, 17 — ruéni pumpa,
18 — indikator zvySené teploty v motorovém prostoru, 19 — ovlada¢ hasiciho pfistroje, 20 — voltampérmetr, 21 — ukazatel
polohy klapek, 22 — spousténi motoru, 23 — hlavni ventil vzduchu.

Obr. 2-22: Palubni deska letounu L-60S
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2.2 Konstrukéni odliSnosti obou verzi letounu

Porovnanim jednotlivych konstrukénich prvkd obou verzi letounu je zjevné, ze se cela
ptestavba dotyka predevsim tii zdkladnich oblasti, a to:

e Zastavba pohonné jednotky véetné kapotéaze,
e Upravy motorového prostoru (pozarni piepazka),
e upravy Vv pilotni kabin¢.

Vychozim dokumentem pro identifikaci vsech odlisnosti obou verzi letounu je piehled skupin
vykresové dokumentace pro L60S a SF*! (viz. piiloha 1). Tento dokument zahrnuje viechny
vykresy, podle kterych se pfi prestavbé postupovalo. Dale jako referenéni material poslouzi
letova ptirucka a provozni navod letadla L-60 a technicky popis a navod k obsluze letounu
L-60S. V této kapitole jsou podrobné popsany jednotlivé konstrukeni odlisnosti letount a jaky
by mohly mit vliv na pfipadnou zpétnou piestavbu.

Nejvétsim zdsahem do konstrukce letounu byla zména zpiisobu uchyceni motoru. Pro zavés
loze hvézdicového motoru bylo nutné ptipravit Sesty montazni bod vyvrtanim otvoru do pozarni
prepazky v mist¢ podélného nosniku symetricky se stavajicim montdznim bodem na druhé
strang. Ostatni montazni body jsou identické s pivodnimi body (dva na strané levé, tii na pravé).
Dilezité je, ze piivodni Sesty montazni bod, ktery neni u verze L-60S vyuzity, ztstal zachovan,
jak je patrné na obr. 2-23 a obr. 2-24, a to je pro ucely ptestavby pfizniva okolnost. Pfislusny
vykres pro tuto Gipravu je oznaéen L60S.6150 motorové loze>2.

| | .

Obr. 2-24: Pavodni montazni bod letounu L-60. Obr. 2-23: Zachovany otvor u letounu L-60S.

°1 Drzitelem tohoto prehledu je drzitel typového certifikatu letount fady L-60.
52 Je soucasti prehledu skupin vykresové dokumentace pro L60S a SF.
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Motorové kryty letounu L-60S nutné doznaly vyzna¢nych zmén oproti piedeslé verzi. Nové
kryty byly v podstaté modifikaci standardnich motorovych krytti Z-37 Cmelak. Kvilli ptesahu
kapotéze pres prufez draku v misté pozarni prepazky a potieby regulace chlazeni motoru byly
na pozarni prepazku verze L-60S ptipevnény tii mechanicky stavitelné klapky a jeden pevny
stitek na hornim okraji pozarni pfepazky pred ¢elnim $titkem kabiny. Klapky byly na pozarni
prepazku ptipevnény Srouby a horni pevny Stitek véetné zpevnéni byl pfinytovan. Mechanické
klapky jsou ovladany pomoci ohebnych tahel z pilotni kabiny. Kladky ovladaciho mechanismu
klapek byly pfipevnény Srouby vedle samotnych klapek, tahla jsou nasledn¢ vedena pies
pozarni piepazku k ovladaci v pilotni kabing. U verze L-60S je také ve spodni ¢asti motorového
krytu nainstalovan naporovy sbéra¢ vzduchu do filtru sani a mechanicky ovladana regulacni
klapka ptedehievu karburatoru. Prislusné vykresy pro tyto Upravy jsou L60S.6200 az 6250
motorové kryty a L60S.6260 az 7000 chlazeni motoru®3.

Puvodni motorové kryty verze L-60 byly pfipevnény k trupu pouze v jednom bodé¢ uprostied
horniho okraje pozarni piepazky. Jednalo se 0 objimku pifipevnénou tfemi Srouby. Na verzi
L-60S otvory téchto Sroubti nelze nalézt pouhym pohledem. Je pravdépodobné, Ze otvory pro
Srouby byly u verzi L-60S zachované a jsou pouze prekryty nanytovanym pevnym Stitkem. PO
demontézi chladicich klapek a pevného Stitku bude mozné namontovat zpét ptivodni kapotaz.

Na pozarni piepazce u verze L-60S ptibyly prvky soustavy mazani motoru. Samostatna olejova
nadrz a filtr jsou k pozarni pfepazce pripevnény na drzacich, které jsou k prepazce ptipevnény
pomoci Sroubtdl. Na pravém boku draku se nachazi olejovy chladic, ktery je rovnéz pfipevnén
pomoci Sroubdl. Olejova nadrz je vybavena uzaviratelnym kohoutem, ktery zabrafuje
samovolnému pietékani oleje z nadrze do motoru. Ovlada¢ kohoutu byl u verze L-60S umistén
na palubni desce pod piepinatem magnet zapalovani. Pfislusny vykres pro tuto upravu je
L60S.6320 olejova instalace®. Pii piestavbé bude muset byt cela olejova instalace verze L-60S
demontovana.

Prvky pneumatické soustavy jsou u verze L-60S Kk pozarni piepazce ptipevnény obdobnym
zpusobem jako prvky olejové soustavy. Drzaky tlakového akumulatoru a odluc¢ovace kapalin
jsou Kk pozarni piepazce pripevnény Srouby. Pro plnici vzduchovy ventil byl na pravém boku
draku vytvoren oteviraci poklop. Ptislusni vykres pro tuto upravu je L60S.4610 pneumat.
instal®®. Potfeba pneumatické soustavy u letounu L-60 zcela odpada, jelikoz je motor Praga
Doris vybaven elektrickym spoustééem. Z tohoto diivodu mtize byt zcela demontovana.

Elektricka instalace je u obou verzi letounu odlisna. Podle technické a provozni piirucky
letounu L-60S se zmény dockaly pouze okruhy A (zdroj el. energie), D (spousténi a zapalovani)
a M (kontrola motoru). Z ptivodni konstrukce byla zachovana pouze tilozna skiin baterie a cast
elektrickych vodicii a konektorti. Otvor pro zastr¢ku pozemniho zdroje byl odstranén a na
letounu L-60S je pouze zakryty nasroubovanou krytkou. Letoun L-60S byl navic pro ucely
spousténi vybaven bzuc¢dkem, na rozdil od letounu L-60, ktery pouziva pro spousténi odtrhovaci
spojku na magnetu zapalovani. Pfi pfestavbé bude pravdépodobné nutné navrhnout novou
elektrickou instalaci, odvozenou od plivodni. Priifezy a stinéni kabeldze musi byt zachovéno.

%3 Je soucasti prehledu skupin vykresové dokumentace pro L60S a SF.
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Palivova soustava zustala od nadrzi az k palivovému filtru totozna. Lisi se pouze piivod paliva
ke karburatoru. U obou verzi letounu je do pilotni kabiny vyvedeno ovladani palivového
kohoutu, ru¢ni pumpa a ru¢ni nastfikovaci pumpa. U verze L-60S byla pfemisténa nastiikovaci
pumpa z ptistrojové desky na podlahu pied sedacku pilota. Nicméné toto premisténi nema vliv
na jeji funkci. Pfislugny vykres pro tuto upravu je L60S.6100 palivova instalace®*. Pii zpétné
prestavbe nebude nutné nijak upravovat palivovou soustavu.

Ovladani motoru bylo u letounu L-60S zachovano z velké casti piivodni. Péky korekce
a piipusti byly zcela zachovany a li§i se pouze jejich ¢asti od pozarni piepazky dopiedu.
U ptivodniho letounu L-60 jsou od prostupd v pozarni piepazce vedena dvé jednoducha tahla
ptimo ke karburatoru. Letoun L-60S vyuziva stejné prostupy, ale kvili odlisné konstrukci
motoru jsou pouzita jina tahla. Tahlo vySkové korekce u letounu s hvézdicovym motorem je
jednoduché a vedeno pfimo do karburitoru obdobné jako u plivodniho letounu, tahla jsou ale
odlisnych rozméra. Pro ovladani ptipusti je u verze L-60S pouzita slozitéjsi zastavba tahel na
piedni strand piepazky. Césti této zastavby je zpevnéna ploska na spodni strané poZzéarni
prepazky, na které je uchycena konzola, ktera prevadi pohyb tahel pfipusti ke karburatoru,
viz. obr. 2-25. U verze L-60 vede od pozarni piepazky ke karburatoru pouze jednoduché tahlo.
Piislusny vykres pro tuto tipravu je L60S.8000 ovlddani motoru®. Pi zpétné piestavbé bude
nutné pouze demontovat konzolu tahel pfipusti, zbytek soustavy ovladani nedoznal zmén.

Ovladani predehfevu karburatoru je u obou letount také odlisn€. U ptivodni verze L-60 slouzi
k ovladani klapky ptedehfevu lanko tazené od palubni desky pies kladky pied vstup
karburatoru. U verze L-60S slouzi k ovladani paka umisténa mezi sedackami, pohyb paky je ke
klapce pienesen pomoci bowdenu. Pfislusny vykres pro tuto upravu je L60S.8000 ovladani
motoru®*. Pfi piestavbé bude paka mezi sedackami demontovana. Piivodni otvory pro vedeni
lanka ovladani klapky jsou zachovany, véetné montaznich boda drzaku kladek.

FAIN

Obr. 2-26: Kladka tahla na verzi L-60. Obr. 2-25: Konzola a zachované otvory u verze L-60S.

54 Je soucasti prehledu skupin vykresové dokumentace pro L60S a SF.
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Hasici systémy obou verzi jsou obdobné, ale piestavba se jich také dotkla. Hlavnim rozdilem
je umisténi 1dhve hasiciho pfistroje. U letounu L-60 je 1dhev umisténa pfed pozarni ptepazkou
a u verze L-60S za ni, a to z divodu nedostatku prostoru na pozarni ptepdzce. Piislusny vykres
pro tuto upravu je L60S.6330 hasici instalace®. Zména hasiciho systému by neméla byt
komplikovana, jelikoz vSechny montézni otvory na pozarni prepazce jsou zachovany.

Stavéci prvek vrtule doznal vyznaénych zmén. Pavodni letoun L-60 vyuzival mechanické
stavéni vrtule pomoci systému hiideli a fetézu. U verze L-60S slouzi ke stavéni uhlu listt vrtule
regulator otacek, ktery k tomu vyuziva tlak motorového oleje. Pilot ovlada regulator pomoci
paky a bowdenu. Ztohoto divodu byl pii piestavbé zcela odstranén pivodni hiidelovy
mechanismus s fetézem z pozarni piepazky a palubni desky. Otvory po fetézovém ustroji byly
zachovany a jsou pouze piekryty nasroubovanou ploskou. Po odinstalovani vSech prvka
Z pozérni ptepazky, bude mozné zpétn¢ instalovat fetézovy systém puvodniho stavéni vrtule.

Obr. 2-27: Spodni tichyt fetézu. Z druhé strany Obr. 2-28: Ploska zakryvajici
prepéazky je hiidel vedena do konzole ovladani. pivodni otvor pro hfidel s fetézem.

V prostoru kabiny byly u letounu L-60S provedené ptevazné upravy palubni desky a mezi
piedni sedadla byly nainstalovany ovladace chladice oleje a predehfevu karburatoru. Vétsina
ovladact a spinact se nachazi na obdobném misté u obou verzi letounu. Pii pohledu na palubni
desku je patrné, ze u letounu L-60S chybi tahlo dusitka a pfedehievu karburatoru (motor
Al-14RA neni vybaven dusitkem a piedehiev byl pfemistén mezi sedacky). Prvky elektrického
spousténi motoru byly rovnéZ odstranény. Dale byla u letounu L-60S pfemisténa rucni
nastfikovaci pumpa do prostoru pod levou nohu pilota. Kromé& novych pfistroju ptibyly
u letounu L-60S na palubni desce nasledujici prvky: tahlo klapek chlazeni motoru, olejovy
kohout, hlavni ventil vzduchu a paka pro pneumatické spousténi motoru. Zmény pochopitelné
doznaly i elementy stavéni vrtule. Konzola s klickou byla odstranéna a ptibyla paka regulace
otac¢ek vedle paky ptipusti. Prislusné vykresy pro tyto upravy jsou L60S.6900 prislusenstvi
motoru, L-60S.7000 ovladani chladi¢e a L-60S.8000 ovladani motoru®. P¥i piestavbé bude
nutné demontovat paky mezi sedackami, paku regulace otacek, tahlo klapek chlazeni a ovladac
pneumatického systému.

%5 Je soucasti prehledu skupin vykresové dokumentace pro L60S a SF.
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Na letounu pii ptestavbé prob&hly jesté dalsi zmény, které nejsou ptimo spojeny s pohonnou
jednotkou. Mezi tyto zmény patii omezeni vychylek vztlakovych klapek na 30° a posunuti zadni
lavice dozadu.*® Dale doslo k zdméné kol hlavniho podvozku, ale tato (iprava nema zasadni vliv
na letové vlastnosti letounu. Piislusny vykres pro tuto upravu je L60S.500.09 uprava kola Z37
pro L60°". Pfi prestavbé bude nutné odblokovat vztlakové klapky, aby jejich maximdlni
vychylka byla rovna 50° a v ptfipad¢€ Ze letoun bude vybaven zadni lavici, bude nutné tuto lavici
posunout zpatky doptedu.

Poslednim z4sadnim zasahem do konstrukce letounu je zména ovladani vyvazovaci plosky
vySkového kormidla. Vychylky vyvazovaci plosky u letounu L-60S jsou jinak omezeny
z dvodu zmény centraze. Této Gpravy bylo docileno pouhou modifikaci konzoly podélného
vyvazeni v kabiné. Vychylka vyvazovaci plosky u pivodniho letounu L-60 je 12°+1° nahoru
a 35°+1° dolt. Vychylka vyvazovaci ploSky u pfestavéného letounu L-60S je 13°+1° nahoru
a 23°+1° dolt1. Tato Giprava je popsana vykresem L60S.407 stavéni vysk. plochy®’. Pii piestavbé
spocivala v upraveni konzoly do pivodniho stavu. Problémem je, ze vykresova dokumentace
je v tomto ptipadé nekompletni. Druhy, jednodussi, zptisob spoc¢iva pouze v upraveni krajnich
vychylek podélného vyvéazeni. Ovladatelnost letounu by touto jednodus$si Upravou nebyla
dotcena.

'E]A |

Obr. 2-30: Konzola letounu L-60S. Obr. 2-29: Konzola letounu L-60.

%V piehledu skupin vykresové dokumentace pro L60S a SF nemaji tyto upravy vlastni vykresy.
57 Je soucasti prehledu skupin vykresové dokumentace pro L60S a SF.

37



2.3 Administrativni zarazeni letounu

Dulezitou a nedilnou soucasti ptipadné prestavby musi byt ziskani platného osvédceni letové
zpusobilosti pro upraveny letoun a zajisténi, Ze prestavba prob&hne v souladu s ptedpisy
a pozadavky vyrobce letounu, nebot’ je dano zakonem, ze bez odpovidajicich dokladi, nemuize
létat zadné letadlo. Pred zahajenim feSeni administrativnich podkladi piestavby, je nutné
definovat do které z kategorii letoun spada, a urcit jaké predpisy jsou pro né&j a pro jeho
ptipadnou ptestavbu smérodatné.

Veskery letecky provoz, a tim paddem i letadla ktera jsou provozovéna v Evropské unii,
podléhaji evropskému nafizeni (ES) ¢. 216/2008. Tento dokument byl vydan Evropskym
parlamentem s cilem sjednotit pravidla v oblasti civilniho letectvi v zemich Evropské unie.
Nicméné toto nafizeni pfipousti moznost, ze mohou existovat letadla nebo 1étajici zafizenti,
kter4 nejsou schopna plnit poZzadavky tohoto natizeni. Pro tyto ptipady byla vydana k nafizeni
Priloha II, ktera popisuje tzv. annexovana letadla. Annexovana letadla podléhaji pouze
narodnim ptedpisum. Zde popisovany letoun spada mezi tuto kategorii letadel, nebot’ spliuje
podminku 1.a Ptilohy II:

letadla historického vyznamu, ktera splituji nasledujici kritéria:
neslozita letadla, jejichz puvodni navrh byl pred 1. lednem 1955 a jejich
vyroba byla ukoncena pred 1. lednem 1975.

Na provoz a udrzbu téchto letadel dohlizi statni orgdn pomoci narodnich piedpist a povéienych
organizacich. Smérodatnym legislativnim dokumentem pro civilni letectvi v Ceské republice je
zékon ¢&. 49/1997 Sb. Hlavnim organem pro spravovani civilniho letectvi v Ceské republice je
Utad pro civilni letectvi (UCL).

Samotné praktikovani leteckého zdkona probihd podle jednotlivych piedpisii fady L, které
vychazeji z UMCL®®. Do piedpisi fady L jsou implementovany z velké ¢asti dodatky z UMCL
a dal$i mezinarodni dohody. Pro cely pfestavby a provozu letounu jsou zasadni nasledujici
piedpisy fady L:

e L6 — Provoz letadel (¢ast II)
e L8/A — Letova zpisobilost letadel a postupy
e L16 — Ochrana Zivotniho prostfedi (svazek I a II)

PoZadavky na letovou zpusobilost letounu jsou v souladu s piedpisem 0 letové zpusobilosti
BVF z roku 1936 a BCAR z roku 1951. Pies existenci novych stavebnich piedpisti neni potieba,
aby letoun certifikovany podle historickych pozadavki musel pfejit na novou piredpisovou
zakladnu pro zachovani letové zpusobilosti. Obé dveé verze letounu L-60 jsou vedeny
v kategorii normalni®®.

5% Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi (UMCL), vydana ICAO a podepséna v Chicagu v roce 1944.

59 Kategorie normalni (normal) je povolena pouze pro neakrobaticky druh provozu. Tento provoz povoluje
obraty, které jsou spojeny s béznym létanim, navic povoluje nékteré kladné obraty jako naptiklad pietazeni
(nikoliv strmé ptetazeni), vodorovné osmy, svicky, strmé zatacky a dal$i obraty, pfi kterych neni tihel pti¢ného
naklonu vice nez 60 stupti.
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Vyrobcem letounu Aero L-60 je Orli¢an n.p. a vyrobcem verze L-60S je Aerotechnik, podnik
UV Svazarmu. Ani jeden z téchto podnikii v dnesni dobé neexistuje a z toho diivodu je dnes
drzitelem typového osvédeeni (TC)® firma Evektor, spol. s r.0. Drzitel TC je povinen mit
zavedeny systém sbéru a rozboru hlaseni a informaci o zdvadach nebo jinych udélostech, které
by mohly mit nepfiznivy vliv na zachovani letové zpusobilosti letadla. Tyto informace musi
poskytovat vSem provozovatelim daného letadla. V ptipadé zjiSténi zavad na samotné
konstrukci letounu vydava drzitel ndpravnd nafizeni formou bulletin@® nebo piikazi
k zachovani letové zpusobilosti (PZZ). Drzitel TC rovnéz musi mit zalozenou veSkerou aktualni

dokumentaci k danému typu.

Jako smérodatné dokumenty pro piestavbu letounu poslouzi: letova pfirucka a provozni navod
letadla L-60, technicky popis a navod k obsluze letounu L-60S, pfiloha k typovému osvédéeni
letounu L-60 (TCDS 27323-1958), ptehled skupin vykresové dokumentace pro L-60S a SF,
vykresova dokumentace pro L-60S, katalog nahradnich dilti L-60S, vykresova dokumentace
pro L-60, piehled soucasti draku K-60 (L-60) a technologicky postup ptestavby letounu.

2.3.1 Systém periodickych prohlidek a praci

Aby mohl byt zaruc¢en bezproblémovy zpétny prechod letounu z verze L-60S na pivodni verzi
L-60, je potfeba provétit, zda neexistuje rozdil mezi periodickymi prohlidkami a pracemi, které
jsou po uréitych intervalech na letounech provadény. Dale je potieba zjistit, zda nebyly vydany
bulletiny nebo PZZ u letounu L-60S, které by mohly ovlivnit zpétnou piestavbu letounu.

Systémy periodickych prohlidek jsou pro oba letouny definované v bulletinech L60-004a
a L60S-015a. Oba tyto bulletiny byly vydany 6.2.1998 a rusi platnost ptedchozich bulletind,
které rovnéz definovaly systém periodickych praci. Bezpe¢na Zivotnost draku letounu je
definovana na 4 000 hodin provozu®. Tuto Zivotnost lze prodlouZit u obou verzi letounu na
5 000 hod. provozu provedenim rozsitené opravy.®® Po prodlouZeni Zivotnosti draku je nutné
provadét kazdych 300 hod. provozu (nebo kazdych 5 let, podle toho co nastane diiv)
komisionalni prohlidku, ktera je definovana bulletiny L60-009a a L60S-022a.%*

80 Typové osvédéeni je souhrn dokumentace nutné k provozu a udrzbé letounu. Mimo jiné obsahuje typovy
navrh letounu, jeho provozni omezeni, pozadavky predpisové zakladny atd. Typové osvédCeni je pro
annexovana letadla vydavano UCL.

61 Pravidelng vydavana tifedni zprava.

52 0d odlepeni letounu od zemi pti vzletu az po dosednuti letounu pfi pfistani.

8 Tuto opravu lze uskute¢nit mezi 3 600 az 4 000 hod. provozu (mtiZe byt soucasti sttedni opravy).

84 Kazda druha prohlidka musi byt provedena drzitelem TC — firmou Evektor spol. s r.0. a musi byt doplnéna
o defektoskopickou kontrolu.
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Pro obé verze letounu jsou dale uvedeny prohlidky po 50+5% hod. provozu, 100+10 hod.
provozu a ro¢ni prohlidky. Jednotlivé polozky uvedené u téchto prohlidek jsou u obou verzi
letounu zcela totozné, s vyjimkou polozky 5.8 u verze letounu L-60S. Polozka 5.8 u verze
L-60S zada, aby pii kazdé prohlidce byla zkontrolovana a odzkousena pneumaticka instalace,
véetné jejiho upevnéni, a také deflektory motorového prostoru (viz. ptiloha 2), tato polozka je
u verze L-60 nadbyte¢na (viz. ptiloha 3). Systém periodickych prohlidek také definuje stfedni
opravy draku letounu po 600+20 hodinach provozu (u verze letounu L-60S je tato prohlidka
nazvana cdastecna revize) a generalni revizi po 1200+20 hodinach provozu. Ob¢ revize musi
provadét drzitel TC, tedy firma Evektor, spol. s r.o.

Nejstarsi dohledatelny bulletin vydany pro obé verze pochazi z roku 1979. Lze ptredpokladat,
ze v minulosti bylo podobnych bulletini vydano vice, ale pravdépodobné byly nahrazeny
novéj$imi, nebo byly pouze informativniho charakteru a ne zadvazného.®® Ani jeden z vydanych
bulletini se netyka samotné zastavby pohonné jednotky a jejiho vlivu na konstrukci letounu.
Lze tedy predpokladat, ze prestavba neméla zadné dusledky, které by vyzadovaly zvlastni
prohlidky draku letounu. Obdobné to plati i pro PZZ, které je pro oba letouny vydané pouze
jedno (CAA-AD-001-2009) a tyka se trasy fizeni smérového kormidla, kterd pii prestavbé
nedoznala zmén. Lze tedy piedpokladat, Ze po Gspésném provedeni zpétné piestavby nebudou
nutné zadné zvlastni prohlidky draku letounu a v provozu bude mozné vyuzit stavajici Systém
periodickych prohlidek a praci na verzi letounu L-60. Nicméné definitivni rozhodnuti v této
véci ptislusi vyhradng UCLY,

8V né&kterych ptipadech je mozné stanovené prohlidky provézt pti pokrodilej$im poétu hod. provozu.

8 Bulletiny budou pravdépodobné n&kde dochované, ale kviili riiznym relokacim a zanikiim spolki je nelze
snadno dohledat.

87 Jelikoz jsou letouny Aero L-60 a jeho modifikace povaZzovany za annexovana letadla, spada toto rozhodnuti na
narodni agenturu, ktera je v tomto piipadé Utad pro civilni letectvi.
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3 PRAKTICKE PROVEDENI ZPETNE PRESTAVBY

Nasledné po definovani odlisnosti konstrukci obou verzi letounu L-60 v pfedchozich kapitolach
Ize konstatovat, ze v§echny Gpravy provedené na draku letounu L-60 pfi jeho piestavbé na verzi
L-60S jsou navratného charakteru. Z toho vyplyva, Zze do samotné nosné konstrukce letounu
nebylo nijak zasazeno a konstruktéfi pfi prestavbé na draku letounu neprovedli zadné markantni
a nenavratné tpravy. Diky tomuto faktu nebude zpétna piestavba vyzadovat zadny zasah do
nosné konstrukce (draku) letounu, ktery by mohl mit vliv na bezpe¢nost a letuschopnost.

Realizace ptipadné prestavby ma tfi zakladni etapy. Jako prvni je potieba vytvofit potfebny
piedpisovy zaklad. Druha etapa piestavby bude spocivat v samotnych pracich na letounu a tteti,
posledni etapa by méla byt zalet prestavéného letounu.

Pied zahajenim samotnych praci na letounu je nezbytné nejprve zajistit predpisovy zaklad,
ktery zaruci, ze letoun po piestavbé splni vSechny potiebné legislativni podminky pro ziskani
osvédceni o letové zpusobilosti (OLZ). Dale je nutné definovat jednotny postup provedeni
zpétné piestavby letounu verze L-60S na verzi L-60, ktery bude spliiovat v§echny podminky
stanovené leteckymi piedpisy a zaruci, ze budou zachovany vSechny letové vlastnosti letounu.
Jako posledni bude potieba stanovit v jakém rozsahu bude provedena letova zkouska po
prestavbe. Teprve po vypracovani téchto tii bodi predpisového zakladu bude mozné uvazovat
nad samotnou praktickou piestavbou konkrétniho letounu.

3.1 Predpisovy zaklad prestavby

Kazda uprava konstrukénich ryst letounu nebo jeho vykresové a provozni dokumentace
vyzaduje zménu typového navrhu (TN)®. Zmény TN se klasifikuji podle jejich zavaznosti
adopadu na konstrukéni a provozni charakteristiky letounu. Klasifikace téchto zmén
u annexovanych letadel je provadéna podle narodniho pfedpisu L8/A. Tento piedpis rozliSuje
dvé zakladni rovné zmén typového navrhu, zmény vyznamné a zmény nevyznamné. Zmeény
vyznamné mohou byt dale posuzovany jako dileZité nebo nedilezité. V piipadé prestavby
letounu z verze L-60S na pivodni verzi L-60 dochazi k zméné hmotnosti a zméné letovych
a provoznich charakteristik. Z tohoto divodu je tato zména TN klasifikovana jako vyznamna.
Zména je dale klasifikovana jako dulezita, pokud je potfeba vyuziti odlisné letové ptirucky, coz
Vv piipadé této prestavby je. VE&c ulehlujici v piipadé této prestavby je fakt, ze zména probéhne
formou navratu do piivodniho stavu, ktery jiz byl v minulosti certifikovany. Piesto ale je nutné
na zménu nahlizet jako vyznamnou dulezitou. Takovato zmé&na TN u annexovanych letadel
musi byt schvalena UCL.

Zazéadat o schvéleni vyznamné zmény muze pouze drzitel TC. Ten ale mize nasledné vydat
bulletin, ktery povoluje, aby tuto pfestavbu mohly provadét naptiklad i letecka servisni
stiediska. Pokud zadatel neni drzitelem TC, miize zazadat o vydani doplitkového typového
certifikatu (supplemental type certificate, STC). Treti moznosti je pak zadost o modifikaci,
kterou lze také ziskat schvaleni vyznamné zmény TN.

% Typovy navrh Ize definovat jako soubor dokumentace, ktera se sklada z vykresi a specifikaci, nutnych pro
vymezeni konfigurace a konstrukénich ryst vyrobku.
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V piipadé ze vyznamnou zménu TN provadi drzitel TC nebo STC, tak musi byt zaroven
drzitelem Opravnéni pro projektovani (design organisations approval, DOA). V ptipade¢,
ze drzitel TC provede zménu TN, je povinen dale shromazd’ovat data o letounech dotéenych
touto zménou a poskytovat ndpravnd nafizeni, pokud se naskytnou zavady spojené
s provedenou zménou. V ptipadé ze zména TN bude provedena vydanim STC, spada povinnost
shromazd’ovani a vydavani napravnych nafizeni na tohoto drzitele. Tedy Iépe feceno,
povinnosti drzitele TC piechazi na nového drzitele STC. V obou zminénych pfipadech muze
byt zména neboli piestavba, provedena na libovolném poctu letounii, pokud budou dodrzeny
postupy definované drzitelem TC nebo STC. Vyznamna zména TN formou modifikace mize
byt provedena jakymkoliv leteckym servisnim stfediskem, pokud bude jejich Zzadost
0 modifikaci schvélena. Pokud je zména TN provedena formou modifikace, piestane byt drzitel
TC zodpovédny za shromazd’ovani provoznich dat z provozu modifikovaného letounu a tato
povinnost pfechazi na fyzickou nebo pravnickou osobu, ktera zménu TN provedla. Modifikace
muze byt provedena pouze na jediném konkrétnim kusu letadla. Zna¢nou vyhodou ale je, ze
zadatel o provedeni modifikace nemusi byt drzitelem DOA.

Postup schvaleni zmény TN je ve vSech tiech ptipadech témér identicky. Jako prvni je potieba
podat zadost o zménu TN na UCL, v piipadé e Zadatel neni drzitelem TC, tak zada o zménu
TN formou vydani STC nebo o schvaleni modifikace. Sou¢asti zadosti musi byt tzv. defini¢ni
dokument, kontrolni seznam plnéni tzv. Compliance Checklist (CCL), postup provedeni
zmény/piestavby a provozni dokumentace letounu (maintenance documents). Druhy krok je
samotnd realizace zmény, na kterou si UCL vyhrazuje pravo dohlizet, aby bylo zaru¢eno
spravné dodrZzovani postupu. Po piestavbé obvykle nasleduje letova zkouska. Pokud budou
vSechny ptedeslé kroky splnény a piestavény letoun ziska OLZ, tak bude zména TN schvalena
UCL. V ptipadé Zadosti o STC bude toto vydano a Vv piipadé zadosti o modifikaci bude tato
modifikace schvélena.

VySe zminény defini¢ni dokument je stézejni soucasti vstupni dokumentace pii zahdjeni
jakékoliv piestavby. Jeho tkolem je ptfesné a podrobné specifikovat predmét projektu. Dale
popisuje zménu TN a jeji samotnou realizaci. Tento dokument je tzv. zivy to znamena, ze se
vV ném v pribéhu projektu mohou provadét zmény nebo upravy. Do jisté miry miiZe tato prace
slouzit jako vychozi bod pro sestaveni defini¢niho dokumentu.

K zé&dosti musi Zadatel také dolozit kontrolni seznam plnéni. CCL obsahuje souhrn jednotlivych
pozadavkl predpisové zdkladny. CCL také obsahuje oznaceni letadla, na kterém je priikaz
plnéni pozadavkl provadén a nazvy bodd ptedpisu, pro které je plnéni pozadovano. Jsou zde
uvedeny zpusoby prikazu téchto pozadavki, tzv. means of compliance (MoC) a vyjadieni,
zda bylo plnéni pozadavkt prokazano. MoC mohou mit formu vypoc¢tu, simulace, zatéZzovych
zkousek, prokazovani podle vykresi, a dalsi. U pfestavby letounu L-60S na L-60 bude
nejvhodnéjsi prokazat plnéni predpisovych pozadavkl pomoci vykrest. Bude nutné dokézat,
ze béhem piestavby byl letoun navracen do ptivodniho stavu, ktery odpovida plvodni
vykresové dokumentaci, ¢imz bude zaruceno, Ze letoun spliluje pozadavky piredpisové
zakladny. Jako predpisova zakladna by mél byt pouzity ptivodni ptedpis BCAR z roku 1951.
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Provozni dokumentace letounu neboli maintanance documents se sklada z technickych prirucek
letounu, provoznich ptiruc¢ek letounu a z vykresové dokumentace. V piipadé ptestavby letounu
L-60S na L-60 budou potiebné tyto dokumenty: letova ptirucka a provozni navod letadla L-60,
technicky popis a navod k obsluze letounu L-608S, vykresova dokumentace pro L-60, vykresova
dokumentace pro L-60S, ptehled soucasti draku K-60 (L-60) a katalog nahradnich dilti L-60S.
Tuto dokumentaci je potfeba dolozit ptfi podavani zadosti o schvaleni zmény TN. Dale musi
zadatel predlozit letovou piiruc¢ku a ptiru¢ku pro udrzbu, podle kterych bude letoun po zméné
provozovan. V pifipad¢ této pfestavby bude mozné pouzit ptivodni pfirucky letounu L-60.
Pfirucka obsahuje mimo jiné i provozni omezeni letounu, v piipadé této piestavby bude
piestavény letoun omezen stejné jako ptivodni letoun L-60.

Nedilnou soucasti zadosti o schvaleni zmény TN musi byt popis postupu, jakym bude zména
realizovana. V dal$im textu je uveden konkrétni navrh postupu pro prestavbu. Uvedeny navrh
vychazi z ptedpokladu, ze stfedisko provadéjici piestavbu bude do hloubky seznameno
s letouny L-60, L-60S a jejich konstrukei.

3.2 Postup prestavby

Samotna fyzicka prestavba mize byt rozdélena na tii ¢asti. Prvni ¢ast spociva v odinstalovani
a demontazi vSech soustav a prvku, které pribyly u verze L-60S a jsou u ptivodni verze L-60
nepotifebné. Druhy krok popisuje pripravu pozarni prepazky a kabiny pro instalaci ptivodni
pohonné jednotky a jejiho ovladani. Posledni Casti je samotna instalace ptivodni pohonné
jednotky a ovladacich prvku.

3.2.1 Demontovani prvkia verze L-60S

Pro postup demontaze prvkl verze L-60S bude pouzita vykresova dokumentace pro letoun
L-60S a SF. Pti kazdém kroku bude nutné odstranit vSechny prvky, které byly na letoun podle
vykresové dokumentace nainstalovany. Pro tuto ¢ast je navrhovan nasledujici postup:

Demontaz motoru

Vypust'te vSechny provozni kapaliny z letounu a vyprazdnéte pneumatickou soustavu.
Demontujte vrtuli US — 122 000 podle piislusné dokumentace®®.

Odpojte ovladace klapky pfedehievu na spodnim krytu motoru.

Sejméte motorové kryty.

Odpojte tahla ovladani motoru (tahla pfipusti a korekce).

Odpojte ovladac regulatoru otacek vrtule.

Odpojte hadice olejové, palivové a pneumatické soustavy od motoru.

Odpojte vedeni snimac¢t motorovych hodnot od motoru.

Demontujte motor z motorového loze podle piislusné dokumentace®

10 Demontujte motorové loze z pozarni prepazky.

©ooNe R WDNRE

8 Technicky popis, navod k pouZiti, ndvod pro provadéni oprav vrtule W-530-D 11/N a US 122000.
0 Smérnice pro obsluhu a provadéni periodickych prohlidek motort Al-14 R 6. série a Al-14 RA

43



DemontaZ prvki na poZarni prepaZce

1. Demontujte vSechny prvky olejové instalace véetné chladice (vykres olejova instalace
L60S.6320).

2. Demontujte vSechny prvky pneumatické soustavy (vykres pneum. instal. L60S-4610).

Demontujte v§echny prvky chlazeni motoru (vykres chlazeni mot. L60S.6260 a 7000).

4. Demontujte tahla pro ovladani pfipusti a vySkové korekce na ptedni strané pozarni
prepazky. Nanytovanad zpeviiovaci ploska pro konzoly ovladani piipusti mize byt
zachovana (vykres ovladani motoru L60S.8000).

5. Demontuje hasici instalaci (vykres hasici instalace L60S.6330).

6. Demontuje zbylé tichyty motorového krytu (vykresy mot. kryty L60S.6200 az 6250).

w

Demontaz prvki v kabiné letounu

1. Demontujte paku ovladani vrtule (vykres ovladani motoru L60S.8000).

2. Demontujte ovladaci paky olejového chladice a predehievu (vykres ovladani motoru
L60S.8000).

3. Odstrante z kabiny ovladaci prvky pneumatické soustavy, piepina¢ kohoutu oleje
a tahlo chladicich klapek (vykres pneum. Instal. L60S-4610).

3.2.2 Priprava poZarni prepazky a kabiny letounu

Po demontazi vSech prvk verze L-60S musi byt pozarni pfepazka a kabina letounu pfipravena
pro montaz puvodni pohonné jednotky. VSechny otvory v pozarni piepazce, které nebudou
u ptrestavéného letounu potieba, musi byt piekryty, idealné navratnym zptsobem.

V kabin¢ letounu je nutné upravit palubni desku, aby bylo mozné nainstalovat potfebné piistroje
a ovladace. Pokud nebude mozZné ziskat pivodni palubni desku, 1ze upravit stavajici nebo
vyhotovit novou podle pivodnich konstrukénich vykrest. Ruéni nastfikovaci pumpa mize
zustat pod palubni deskou, jelikoz jeji umisténi nema vliv na jeji funkénost. Je také potieba
nainstalovat zpatky konzolu ovladani vrtule, vCetné jeji fetézove Casti pred pozarni prepazkou
a posunout zadni lavici v kabiné dopfedu do ptivodni polohy.

Je potieba odstranit blokaci vztlakovych klapek, ktera u letounu L-60S omezovala maximalni
vychylku klapek na 30°. Po odstranéni mechanické blokace vedle elektromotoru klapek musi
byt maximalni vychylka klapek 50°.

Posledni zasadni Gipravou v prostoru kabiny, potazmo v trupu, je navraceni podélného vyvazeni
do ptivodniho stavu. Vychylka vyvazovaci plosky u pivodniho letounu L-60 je 12°+1° nahoru
a 35°+1° dolt, zatimco vychylka vyvazovaci plosky u pfestavéného letounu L-60S je 13°+1°
nahoru a 23°£1° dold. Tato uprava je popsana vykresem L60S.407 stavéni vysSkové plochy.
Existuji dvé mozna tfeSeni navraceni do piivodniho stavu. Prvni jednodussi spociva pouze
Vv uprave zarazek v chodu vyvazeni, tak aby bylo docileno plivodnich vychylek. Druhé feseni
spociva v upravé samotné vyvazovaci konzoly porovnanim vykresovych dokumentaci obou
letound.
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Elektricka soustava mize byt feSena individualné podle konkrétnich pozadavkii. VéEtsina prvka
zustane zachovana. Do letounu je mozné na levy bok zpétné nainstalovat zasuvku pro externi
zdroj. Absence zasuvky vSak nijak neovlivni letové vlastnosti letounu, nicméné mize byt
potieba pfi spousténi pohonné jednotky po delsi dob¢ stani nebo pii nizsich teplotach. Zasadni
pro elektrickou soustavu je pti prestavbé vybér magnet zapalovani. Pokud budou pouzita
puvodni magneta typu PALAX s tzv. odtrhovou spojkou, bude mozné odstranit tzv. bzucakové
zafizeni na pozarni piepazce. Kvili horSi dostupnosti pivodnich magnet a jejich vyssi
poruchovosti bude pravdépodobné vhodnéjsi pouzit magneta typu Vertex. Magneta Vertex
mohou pro spousténi vyuzit jiz nainstalované bzuc¢akové zatizeni na pozarni prepazce. Zbytek
elektrické soustavy musi dodrzet potiebné priufezy vodi¢l a jejich stinéni. Pro instalaci
elektrické¢ soustavy je doporuceno vychazet ze schématu elektrické instalace uvedenych

V letové piirucce a provoznimu navodu letadla L60.

Pfi upravach pozarni ptfepazky a ostatnich prvkl je nutné, aby se vychazelo z pivodni
vykresové dokumentace letounu, aby bylo mozné docilit ptivodniho stavu.

3.2.3 Instalace pohonné jednotky Praga Doris

Po ptipravé pozarni pfepazky a kabiny letounu bude drak letounu prakticky v pivodnim stavu
a Vv této fazi mize byt jiz povazovan za pivodni letoun L-60. Proces instalace pohonné jednotky
bude tim padem proveden obdobnym zptuisobem, jak je stanoveno v letové piirucce a provoznim
navodu letadla L 60. VSechny nasledujici kroky jsou ptimo ptevzaté z této ptirucky a v nutnych
ptipadech upraveny pro ucely

1. Zvednéte ocas letounu, aby se drak nachdzel ve vodorovné poloze, podeptete pod

ostruhou a na ocas umistéte zavazi. Kola hlavniho podvozku zpiedu 1 zezadu zajistéte.

Nainstalujte drzaky a rozvody pro hasici pfistroj na pfedni stranu poZarni prepazky.

Ptipevnéte soucasti ovladani motoru a vrtule a kladky vedeni ovladacich lanek.

Ptipevnéte motorové loze k draku letounu pomoci 6 svornik.

Zvednéte motor a ptisad'te ho k motorovému lozi. Zasuiite zavésné Cepy a zajistéte

pomoci matek a pojistek.

6. Na pravé stran¢ karburatoru piipojte tdhlo pfipusti. Na levou stranu pfipojte tahlo
vyskové korekce. Oba Cepy tahel zajistéte zavlaCkami. K pacce dusitka ptipojte konec
ovladaciho lanka. K vstupnimu hrdlu karburétoru pfipevnéte potrubi nasavani vzduchu,

ok~ wn

které je spojeno s predehfevem. Ke klapce ptedehievu piipojte konec ovladaciho lanka.

7. Kpalivovému ¢erpadlu na motoru pfipojte hadici pfivodu paliva. Pokud motor neni
vybaven palivovym cerpadlem, pfipojte pfivod paliva pfimo na vstupni Sroubeni
karburatoru.

8. Na potrubi nastiikovacich trysek do saciho potrubi motoru pfipojte vedeni paliva od
nastfikovaci pumpy.

9. Zapojte prislusné olejové potrubi k olejovému tlakoméru, ktery je umistén na levé
poloving zadni ¢asti olejové vany motoru.

10. Zapojte elektrickou soustavu podle schématu elektrické instalace. V piipadé pouziti
magnet vyuZzivajicich bzu¢dkového zatizeni, propojte toto zafizeni podle elektrického
schématu letounu L-60S.
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11. Pipojte hiidel stavéni vrtule K fetézovému Ustroji na pozarni prepazce.

12. Na ptipojku odvzdusnéni na horni stran¢ skiiné motoru ptipojte odvzdusiovaci potrubi.

13. Na natrubek Vv horni ¢asti dynamospoustéce ptipojte vzduchové potrubi chlazeni.

14. Ptipojte snimace tlaku paliva, provoznich hodnot motoru a otacek vrtule k ptislusSnym
indika¢nim pfistrojim.

15. Upevnéte na motor vyfukové potrubi véetné€ jeho krytu.

16. Nasad'te a pripevnéte vrtuli V-411B podle ptedpisu vyrobce.

17. Nasroubujte na horni okraj pozarni piepazky objimku pro ¢ep horniho motorového
Krytu a namontujte zbyvajici kryty motoru.

18. Napliite motor maximalné 16 kg Cerstvého oleje, ktery odpovida pozadavkiim provozni
ptirucky.

19. Prvni spusténi motoru proved’te v souladu s pokyny uvedenymi v letové pfirucce
a provoznim navodu letadla L60.

Vyse uvedené postupy jsou spiSe teoretického charakteru. V ptipadé provadeéni praktické
pirestavby bude vhodné brat na ztetel konstrukci nékterého z ptivodnich letuschopnych letounti
L-60, jelikoz vykresova a technicka dokumentace pivodniho letounu mtze byt v nékterych
¢astech nekompletni nebo nepiesna.

3.3 Letové zkousky

Pti schvalovani zmén TN se obvykle provadi letové zkousky. Nicméné v pripadé popisované
ptestavby se vychazi z predpokladu, Ze po dokonceni potiebnych praci bude mit prestavény
letoun letové vlastnosti totoZzné s pivodnim letounem Aero L-60. Tyto letové vlastnosti jiz byly
vV minulosti ovéfeny a z tohoto divodu se muzou letové zkousky pouze omezit na ovétovani
spravné instalace pohonné jednotky, ptipadné 1ze ovéfit spravné fungovani podélného vyvazeni

Vv

uspésném slozeni letovych zkousek, je zddost o zménu TN schvélena.

Rozsah letovych zkousek navrhuje zadatel o zménu TN, tedy v ptipadé této piestavby
naptiklad, drzitel TC, spole¢nost Evektor spol. s .0.”* Zadatel UCL ptedlozi program letovych
zkousek, ke kterému se UCL nasledné vyjadfi.

Ramcove by letové zkousky mély obsahovat:

e dislednou motorovou zkousku proveéfujici vSechny reZimy motoru,

e pojizdéci zkousku (kontrola fiditelnosti na zemi, akcelerace motoru do vzletového
rezimu, vliv vibraci zplisobenych pojizdénim na motor),

e letova zkouska (kontrola podélného vyvazeni a fiditelnosti letounu, kontrola
motorovych rezimu za letu, kontrola funkénosti vzletovych klapek v krajni poloze 50°).

"I Nevyluéuje se, Ze by se projektu nemohl ujmout jiny subjekt formou zadosti o STC nebo o modifikaci,
odborné konzultace v tomto ohledu v8ak probihaly ptevazné pouze se zastupci spole¢nosti Evektor spol. s r.o.
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ZAVER
Projekt prestavby letounu L-60S na piivodni verzi L-60 se jiz od samého pocatku jevil jako

schiidny, nicméné existovalo hodné neznamych faktord, které musely byt v pribéhu prace
prozkoumany. Po prozkoumani celé problematiky lze fict, Ze tato piestavba je realna.

Nejvétsim tskalim této prace byl nedostatek podkladovych materidll, které by definovaly
pfimo rozdily obou verzi a postup puvodni piestavby. Lze predpokladat, ze tyto materialy
a dokumenty stéle existuji, ale je velice obtizné je dohledat v archivech. Jednotlivé dokumenty,
které se autorovi podafilo shromazdit pro ucely této prace, ¢asto nebyly v n€kterych oblastech
shodné ani kompletni. Napfiklad se jedna o technicky popis a navod k obsluze letounu L-60S,
kde pii popisu zmén provedenych béhem prestavby neni jedind zminka o tpravé podélného
vyvazeni nebo posunuti zadni lavice v kabin€. Samotna instalace pohonné jednotky byla z velké
casti zdokumentovana spravngé, piesto v mnoha oblastech nejsou informace vzdy jasné.

Z tohoto divodu nemohl autor spoléhat pouze na dostupnou dokumentaci a musel sam overit
konstrukéni rozdily obou verzi pfimo na letounech. Kombinaci téchto obou postupii se autorovi
podafilo ur¢it, které konstrukéni ¢asti letounu byly upraveny nebo piedélany.

Relativné komplikovanou problematikou je postup administrativniho schvaleni ptestavby, a to
ptesto, Ze ob¢ verze letount maji vydané platné typové certifikaty. Z hlediska platnych ptedpist
se jednd 0 vyznamnou zménu typového navrhu, a protoze jsou oba letouny annexované, musi
tuto zménu schvalit UCL. Z tohoto divodu autor prace definoval spravni postup, kterym by
bylo mozné postupovat, a to at’ uz formou zadosti o zménu typového navrhu, zadosti o vydani
dopliitkového typového certifikatu nebo zadosti o schvaleni modifikace.

V praci se autor pokusil do jisté miry ptekrocit stanovené cile tim, ze navrhnul nejen teoreticky
postup provedeni celé¢ piestavby, ale zaroven nastinil uceleny a zakladni postup samotné
prestavby. Z tohoto duvodu by prace mohla byt vyuzita ne jenom jako prvotni impuls
k pfestavbe, ale také jako urcité voditko pro realizaci piestavby.

Autorovi se podatilo dolozit, Ze piestavba je proveditelna. Praktické provedeni piestavby tak
JiZ neni otazkou, zda je to vilbec mozng, ale spiSe otdzkou financi. Autor prace vychazel
z ptfedpokladu, Ze budou k dispozici piivodni dily, a predev§im funkéni motor Praga Doris.
V praxi je to s dostupnosti téchto dili komplikovanéjsi a pfipadna generalni oprava motoru
Praga Doris je znacné€ nakladna.

Autor prace véfi, Ze jeho prace méla smysl a Ze v budoucnu spatiime na nebi alespoil o malo
vic letound Brigadyr s motorem Praga Doris.

47



Seznam pouzité literatury

ADAMEC, J., KOCAB, J. Letadlové motory. Vyd. 2. Praha: Corona, 2008, 175 s.
ISBN 978-80-861-6-54-9.

MARJANEK, P. L-60 Brigadyr: Monografie. Letectvi a kosmonautika. 1976, 76 (6-7),
str. 27-30 a 28-30.

NEMECEK, Vaclav. CESKOSLOVENSKA LETADLA. 1983. Praha: Nage vojsko, 1983.
ISBN 28-122-84.

TRAINING, Oxford Aviation. Aircraft general knowledge 3 powerplant. Rev. ed. Shoreham,
U.K: Transair (U.K.), 2001. ISBN 978-190-4935-032.

SOUKUPOVA, J. Zpiisoby prokazovani zpiisobilosti pii provadéni zmén na letadlech dle
Annex Il Narizeni (ES) 216/2008 ve vztahu k narodnim predpisiim. Praha, 2015. Diplomova
prace. CVUT. Vedouci prace Ing. Vit Zarybnicky.

Katalog nahradnich dilt L-60S.

Letova ptirucka a provozni navod letadla L-60.

Ptehled skupin vykresové dokumentace pro L-60S a SF.

Pichled soucasti draku K-60 (L-60).

Ptiloha k typovému osvéd¢eni letounu L-60 (TCDS 27323-1958).
Technicky popis a navod k obsluze letounu L-60S.

Vykresova dokumentace pro L-60S.

Vykresova dokumentace pro L-60.

Seznam internetovych zdroji

URAD PRO CIVILNI LETECTVI. Letecky rejstiik. [online]. [zobrazeno 2017-01-18].
Dostupné z: http://www.caa.cz/letadla/letecky-rejstrik

LIS RLP. Letovd zpiisobilost letadel — postupy L8/A [online]. [zobrazeno 2017-02-23].
Dostupné z: http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm

URAD PRO CIVILNI LETECTVI. Zdkladni informace k naiizenim EU. [online]. [zobrazeno
2017-01-18]. Dostupné z: http://www.caa.cz/predpisy/zakladni-informace-k-narizenim-eu

DOPRAVNY URAD Zoznam registrovanych lietadiel. [online]. [zobrazeno 2017-01-18].
Dostupné z: http://letectvo.nsat.sk/letova-sposobilost/register-lietadiel-slovenskej-
republiky/zoznam-registra/

48



Seznam pouzitych symbolii a zkratek

Zkratka

atd.
atp.
apod.
BCAR
BVF
CCL

C.

%

CSA
DOA

GO
ICAO

MLR
MNO
MoC
n.p.
obr.
OHC
OHV
oLz
pPzz
spol.
srov.
spol. s r.o.
STC
TC
TN
TTP
tzn.
tzv.
us
UCL
UMCL
Uuv

v. C.
VOP
viz.
VZLU
VZ.

Vyznam anglicky

Compliance Checklist
Design Organisation
Approval
International Civil
Aviation Authority

Means of Compliance

Over head camshaft
Over head valve

Suplemental type certifcate
Type certificate

Uniwersalny $migto (pol.)

Vyznam

A tak dale

A tak podobné

A podobné¢

Ptedpis letové zpuisobilosti z roku 1951
Ptedpis letové zpusobilosti z roku 1936
Kontrolni seznam plnéni

Cislo

Ceskoslovenska armada

Opravnéni pro projektovani

Generalni oprava
Mezinarodni organizace pro civilni letectvi

Madarska lidova republika
Ministerstvo narodni obrany Ceskoslovenska
Zpisoby prukazu plnéni pozadavkil
Narodni podnik

Obrazek

Typ ventilového rozvodu

Typ ventilového rozvodu

Osvédceni letové zpusobilosti

Ptikaz k zachovani letové zptisobilosti
Spolec¢nost

Srovnej

Spole¢nost s ru¢enim omezenym
Doplnikovy typovy certifikat

Typovy certifikat

Typovy navrh

Taktickotechnické podminky

To znamena

Takzvané

Univerzalni vrtule

Utad pro civilni letectvi

Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi
Usttedni vybor

Vyrobni Cislo

Vyskoveé ocasni plochy

Vizte

Vyzkumny a zkuSebni letecky ustav
Vzor
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Znacka / jednotka

%
hod.
kg
km
km/h
kW
KS
I
mm
mm
ot./min
\/

2

Vyznam

Procenta

Stupen, tthlova mira
Hodina/hodiny
Kilogram

Kilometr

Kilometr za hodinu
Kilowat

Konska sila (1 KS ~ 0,745 kW)
litr

Milimetr

Milimetr ¢tvereéni
otacky za minutu
Volt
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1.

21.

CAST V. PERIODICKE PROHLIDKY A PRACE

DRAK LETOUNU

Prohlidka po 50+5 hod. provozu.

Prohlidka po 100+10 hod. provozu.

Roéni prohlidka — po 12 mésicich.

Casteéna revize po 600+20 hod. provozu.

Generalni revize po 1200+20 hod. provozu.

Seznam praci pfi periodickych prohlidkach je uveden v bodu 4.

Casteénou a generdlni revizi provadi vyrobni zévod.

Bezpeéna Zivotnost letounu je 4000 hodin.

Tuto Zivotnost 1ze prodlouZit na 5000 hod. provedenim rozsifené stfedni opravy, spojené
s vyménou horniho pfedniho kovani vzpéry na kfidle €.v. L60201-01.13.

Tuto roziifenou opravu mozno provést v intervalu 3600 — 4000 provoznich hodin.

0d této vymény je provoz letounu prodluZovan komisionelnimi prohlidkami vzdy po 300
hodinach nebo 5ti letech.

Kazdé druha komisionelni prohlidka musi byt provedena ve vyrobnim zévod€ a doplnéna
defektoskopickou kontrolou.

MOTOR Al-14 RA

Periodické prohlidky motoru se provadi po 50, 100 a po kazdych 200 a 300 hodinach
chodu motoru. Jejich rozsah vyplyva z Tabulky I. v asti VL.

Tyto tikony jsou podrobné popsany ve Smémici pro obsluhu a provadéni periodickych
prohlidek motoru Al - 14 viz ¢ast VIL - 4.

Doba do generalni revize motoru je 1000 hodin chodu pfi pouZiti oleje AEROSHELL
W100 nebo 800 hodin pfi pouzivani neaditivovanych doporucenych mazadel.

3. VRTULE

3.1 Vrtule W - 530 - D 11/N  (US 122000)

Periodické kontroly se provadgji po prvnich 5, potom po kazdych 50 hod. chodu motoru.
Jsou podrobné popsany v dokumentaci VII - 5 (Technicky popis, ndvod k pouziti, navod
pro provadéni oprav vrtule W - 530 - D 11/N a US-122000)

Spocivaji v nasledujicich operacich:

- Kontrola stavu povrchu listii a vrtulového ndboje.

- Kontrola nastaveni listii — znacka na kofeni listu se musi kryt se stfedni znackou na
piechodovém pouzdru.

- DotaZeni svorniku protizavazi — matici dotihnout kli¢em 530 — K1 momentem
8 kpm. Matici zajistit zavlackou.

- Kontrola dotaZeni vrtule na hfideli — kli¢em 530 — K2 dotihnout hlavni matici
momentem 55 — 60 kpm.

- Kligem 530 - K1 dotahnout koncovku 530 — 0010 momentem 15 — 20 kpm.

¥ |B. L6008 [0I2b
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22.

.enerélni oprava naboje vrtule se provadi po 1000 hod. chodu motoru, bez &asového

‘mezeni. .
Seneralni oprava listd vrtule se provadi po 1000 hod. a 5ti letech.

Celkova Zivotnost vrtulovych listd je 2000 hod. a 12 let.

3.2 Vrtule L 60S-607

Periodické kontroly se provadgji po kazdych 50ti hod. provozu dle Dodatku €.1 k prirucce
pro mechanika letounu L 60S s vle¢nou vrtuli L 60S+607.

Doporuéuje se v maximalni mozné mife sjednotit terminy provadéni periodickych
prohlidek draku, motoru a vrtule s vyuzitim povolenych toleranci.
4. SEZNAM PRACI PRI PERIODICKYCH PROHLIDKACH

Pfed kazdou prohlidkou demontujete a oteviete viechny potiebné kontrolni otvory, panely
aerodynamické kryty a kryty motoru. Letadlo i motor peclivé ocistéte.

p.&. | Cinnost PO |PO ROC
50+5 | 100+10 |NI
HOD. |HOD.
1. |TRUP-PILOTNI PROSTOR
1.1 |Kontrola potahu trupu na poskozené a uvolnéné nyty + + +
1.2 | Vygisténi pilotniho prostoru, kontrola volnych pfedméti + + +
1.3 | Kontrola upevnéni a funkce stavéni sedacek + + +
1.4 | Kontrola hornich a dolnich zivésh dvefi + + +
1.5 |Kontrola oken a elnich skel na poskozeni a praskliny + + +
1.6 | Kontrola stavu palubnich pfistrojii a jejich znaceni + i
1.7 |Kontrola stavu elektrické instalace + +
1.8 | Kontrola uchyceni a stavu palubni baterie-kapacita a nabiti + + +
1.9 | Kontrola stavu hasicich pristroji + + +
1.10 | Kontrola viech tihel a lan ovladani fidicich ploch + + +
1.11 | Kontrola ovladani klapek (opotfebeni pohybového Sroubu) + %
1.12 | Zkontrolovat uloZeni pfedlohy vyskového fizeni na + #*
10.piepazce v zadni ¢asti trupu
1.13 | Kontrola funkce ovladani motoru a vrtule + + o
1.14 | Promazat cely letoun dle mazaciho planu + + +
2. |KRIDLA
2.1 | Kontrola stavu kovového i platéného potahu kfidel + + #
2.2 | Kontrola zavésu kridel a vzpér + + +
2.3 |Kontrola zavést kridélek, klapek a upevnéni sloti + + +

3. | OCASNi PLOCHY
3.1 |Kontrola stavu potahu ocasnich ploch + + +
32 |Kontrola zavésti kormidel a dorazii
3.3 |Kontrola vzpér a zavésu stabilizatoru
4. | PRISTAVACI ZARIZENI

4.1 |Prekontrolovat tlaky v podvozkovych tlumiich (homi | + & +
kompresni prostor 50 atp, dolni 6 atp.) a v tlumiCi ostruhy
(27 atp), piipadné doplnit. (VSechny tfi idaje jsou

v odlehéeném stavu.)

+ +
+
+
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53
5.4
33
5.6
57
5.8
5.9
6.1
6.3

7.1
72
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Cinnost PO [PO ROC
50+5 |100+10 |NI
HOD. [HOD.

Kontrola opotiebeni pneumatik + + +
! Sejmout podvozkova kola, pouzdra a Zelisti brzd, ofistit, + + -

promazat loZiska a znovu namontovat (brzdici plochy musi

byt suché a zbaveny mastnoty)

Sejmout ostruhové kolo, vyéistit loZisko, namazat vazelinou + +

a kontrolovat &epy vidlice ostruhy.

Piekontrolovat zavésy vzpér podvozku — viile + +

Rameno ostruhového tlumiée prekontrolovat na trhliny + -

ZASTAVBA MOTORU

Zkontrolovat motor a instalaci na prisak oleje a paliva + + +

Zkontrolovat upevnéni motoru, stav motorového loZe, stav + + +

gumovych tlumi&d, zajisténi svornikil a matic

Stav hadic instalaci, kontrola jejich platnosti + + +

Kontrola upevnéni vyfukového potrubi, tésnost, trhliny + + +

Promyti palivového ¢istide na pozimi sténé + + -

Promyti palivového Eistice + + +

Kontrola ovladani pripusti a korekce + + +

Kontrola pneumatické instalace, upevnéni tlakové lahve a + + +

deflektoru

Kontrola stavu motorovych krytl + + +

VRTULE

Kontrola stavu listdl - kovani, bandaz + + +

Kontrola upevnéni vrtule na hfideli + + +

Kontrola stavéciho mechanismu, upevnéni zivaZi + + +

RADIOVYBAVENI

Kontrola upevnéni radionavigaéniho vybaveni + + +

Kontrola funkce radionavigaéniho vybaveni + + +

KOMPENZACE MAGNETICKEHO KOMPASU +

Pozn.:

+ + +

Pred uvolnénim letounu do provozu proved'te motorovou
zkousku.
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8. Poletov:i prohlidka a zajiSténi po pristini

Zajistit dotazem na pilota ¢innost letounu za letu, popfipadé jaké nedostatky nebo chyby
zjistil v jeho chodu.

Qgistit povrch letounu, jako olej, $pinu apod., a prelestit kryt kabiny.

Doplnit palivo a olej na predepsany stav.

Prohlédnout vrtuli, zda neni poskozena (poSkrdbdna nebo prasklé listy) nebo uvolnéna
(dotahovat vzdy po 5 hodinovém letu).

Provést prohlidku motoru, zda neunikd olej, zkontroluj tésnost potrubi vdech instalaci,
zda se nékteré &isti neuvolnily, zkontroluj &istotu povrchu motoru a prisluenstvi.
Vyjmout palivové Cisti¢e a vy¢istit je.

Zkontroluj stav podvozkovych tlumi¢l a pneumatik.

Podrobné zjistit stav potahu letounu, zda neni poskozen, uvolnéné nyty apod.

Prohlédni zdvésy ridicich ploch na uvolnéni, prezkousej fizeni, prohlédni uzivéry viech
dvifek a kryt, zda jsou sprivné uzavieny a neposkozeny.

. Zkontroluj, zda pohybovy Sroub ndhonu vztlakovych klapek neni nadmérné opotieben.

Povolend maximadlni axidlni viile pohybového $roubu, méfend na odtokové listé klapky
pii vychyleni klapky na 0°, 25°a 50°, je + 5 mm.

Zkontroluj, zda v mistech pfivafeni ramene ostruhy na objimku télesa tlumite neni ve
svéiru nebo v nejblizgich mistech sviru trhlinka.

Zkontroluj ¢innost elektrickych pristrojii a vybaveni a pripadné dej dobit palubni baterii.
Provést prohlidku a kontrolu pilotni kabiny a vy&istit ji.

V piipadg, Ze letoun bude del3i dobu (napf. pfes noc) stit na letidti pod $irym nebem,
nutno zajistit fizeni, letoun ukotvit a prikryt pokryvkami.

IV. Pravidelné &asové prohlidky, provozni doba do &idsteéné
a generilni revize

Pted kaZdou prohlidkou demontujete a oteviete viechny potiebné kontrolni otvory, panely
aerodynamické kryty a kryty motoru. Letadlo i motor peélivé o&istéte.

L 60 BRIGADYR

p.&. | Cinnost PO |PO ROCNI
50+5 | 100+10
HOD. |HOD.
1. |TRUP-PILOTNI PROSTOR
1.1 | Kontrola potahu trupu na podkozené a uvolnéné nyty + + +
1.2 | Vytidténi pilotniho prostoru, kontrola volnych predméti + + +
1.3 [ Kontrola upevnéni a funkce stavéni sedaéek + + +
1.4 | Kontrola hornich a dolnich zavést dvefi + + +
1.5 | Kontrola oken a elnich skel na poskozeni a praskliny + + +
1.6 | Kontrola stavu palubnich pristrojii a jejich znaleni + +
1.7 | Kontrola stavu elektrické instalace + +
1.8 | Kontrola uchyceni a stavu palubni baterie-kapacita a nabiti + + +
1.9 | Kontrola stavu hasicich pfistroju + + +
1.10 | Kontrola v3ech tihel a lan ovlddani fidicich ploch + + +
1.11 | Kontrola ovldddni klapek (opotfebeni pohybového $roubu) + +
1.12 | Zkontrolovat uloZeni predlohy vy3kového fizeni na + +
10.piepdZce v zadni &dsti trupu
1.13 | Kontrola funkce ovlddini motoru a vrtule + + +
1.14 | Promazat cely letoun dle mazaciho plinu + + +
2. |KRIDLA
2.1 | Kontrola stavu kovového i platéného potahu kiidel + + +
2.2 | Kontrola zdvésu kfidel a vzpér + + +
2.3 | Kontrola zavést kiidélek, klapek a upevnéni slotli + + +
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p.& | Cinnost PO PO ROCNI
50+5 | 100+10
HOD. | HOD.
3. | OCASNi PLOCHY
3.1 | Kontrola stavu potahu ocasnich ploch ' + + +
3.2 | Kontrola zivési kormidel a dorazi + + +
3.3 | Kontrola vzpér a zivésu stabilizitoru + + +
4. |PRISTAVACI ZARIZENI
4.1 | Prekontrolovat tlaky v podvozkovych tlumigich (horni + + +
kompresni prostor 50 atp, dolni 6 atp.) a v tlumiéi ostruhy
(27 atp), pripadné doplnit. (V8echny tfi udaje jsou
v odleh¢eném stavu.)
4.2 | Kontrola opoticbeni pneumatik + + +
4.3 | Sejmout podvozkovi kola, pouzdra a &elisti brzd, odistit, + + +
promazat loZiska a znovu namontovat (brzdici plochy musi
byt suché a zbaveny mastnoty)
4.4 | Sejmout ostruhové kolo, vy¢istit loZisko, namazat vazelinou + +
a kontrolovat &epy vidlice ostruhy.
4.5 | Pickontrolovat zdvésy vzpér podvozku — ville + +
4.6 | Rameno ostruhového tlumice piekontrolovat na trhliny + +
5. |ZASTAVBA MOTORU
5.1 | Zkontrolovat motor a instalaci na prusak oleje a paliva + + +
5.2 | Zkontrolovat upevnéni motoru, stav motorového loze, stav + + +
gumovych tlumidl, zajidténi svorniki a matic
5.3 | Stav hadic instalaci, kontrola jejich platnosti + + +
5.4 | Kontrola upevnéni vyfukového potrubi, t&snost, trhliny 4 + +
5.5 | Promyti palivového &istite + + +
5.6 | Kontrola ovladani pfipusti a korekce + + +
5.7 | Kontrola stavu motorovych krytit + + +
6. VRTULE
6.1 |Kontrola stavu listii — kovini, banddz + + +
6.2 | Kontrola upevnéni vrtule na hiideli + + +
6.3 | Kontrola stavéciho mechanismu, upevnéni zdvazi + + +
7. | RADIOVYBAVENI
7.1 | Kontrola upevnéni radionaviga¢niho vybaveni + + +
7.2 | Kontrola funkce radionaviga¢niho vybaveni o+ + +
8. KOMPENZACE MAGNETICKEHO KOMPASU
Pozn.:
Pied uvolnénim letounu do provozu proved’te motorovou + + +
zkousku.

Stfedni oprava draku po 600+20 hodinové m provozu

Generdlni revize draku po 1200+20 hodindch provozu

Bezpednd Zivotnost letounu je 4000 hodin.

Tuto Zivotnost lze prodlouzit na 5000 hod. provedenim roziifené stfedni opravy, spojené
s vyménou horniho pfedniho kovini vzpéry na kiidle &v. L60 201-01.13. Tuto rozdifenou
opravu mozno proveést v intervalu 3600 — 4000 provoznich hodin. Od této vymény je provoz
letounu prodluZovan komisionelnimi prohlidkami vZdy po 300 hodinch nebo 5ti letech.
Kazd4 druhd komisionelni prohlidka musi byt provedena ve vyrobnim zédvod¥ a doplnéna
defektoskopickou kontrolou.
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