MIL UJEM‘LE'TANI'
@

L10C ® S

2017

cenda 139 K¢
predplatné 109 K¢

DVOUMESICNIK
r e Vu e Nezavisly casopis pro piloty a priznivce letectvi

ANA3Y SNIATS

CenavCR139KE VSR 6,29 €

3 KNOB ENGINES
< | Letecky motor trochu jinak
= R ROZHOVOR: MUDr. Josef Chaloupka




PREDSTAVUJEME

VIPER AFT

VIPER AF T

Text: Jozef Jankovic « Foto: ]. Uhliar, archiv autora

VIPER REGISTRACIE OM-M730, FAMILIARNE NAZYVANY
AFT, JE PROTOTYPOM VYCVIKOVEHO LIETADLA NA BAZE SERI-
OVE] KONSTRUKCIE VIPER SD4. JE POSTAVENY NA OVERENIE
TECHNICKEHO RIESENIA S DORAZOM NA ZAKLADNY VYCVIK
BUDUCICH PILOTOV JEDNOPILOTNYCH KOMPLEXNYCH LIETA-
DIEL. NEOBVYKLE SFARBENY AEROPLAN BUDIL ZASLUZENU
POZORNOST PRI PRISTATi NA ROZNYCH LETISKACH, PRETO
SME PRIPRAVILI ZOPAR INFORMACIi O TOMTO LIETADLE.

vyrobcu Tomark z PreSova nie je

na nebi Ziadnou leteckou novin-
kou. Prvé predstavenie tohto lietadla
bolo na vystave Aero Friedrichshafen
v roku 2007 v kategérii UL. Jednalo sa
o ultralahké lietadlo v hmotnostnej kate-
gérii do MTOW 450 kg, respektive 475 kg
vratane zachranného systému. Neskor-
Si vyvoj umoznil ponuknut zaujemcom
o lietanie stavebnicové riesenie, ktorého
vysledkom je lietadlo (lietajuce Sporto-
vé zariadenie) s maximalnou povolenou
vzletovou hmotnostou MTOW 600 kg.
Nakoniec, ako prirodzeny dalsi krok vy-
voja, prislo na svet lietadlo VIPER s cer-
tifikdtom EASA Nr. EASA.A.606 podla
Specifikacie CS-LSA Amdt.1., kde MTOW
zostala na hodnote 600 kg, ale uz v kate-
gorii certifikovanych lietadiel. Zaujimavé
videozaznamy z vyvrtkovych skusok, vy-
konavanych skdSobnym pilotom EASA
na lietadle OM-RTC, spestrili pred ¢asom
internet. Rovnako zaujimavé su vsak aj
fotografie lietadla VIPER SD4 s registra-
ciou F-JUJU na alpskom letisku - altipor-
te Courchevel. Tieto obrazové informa-
cie a praktické skusenosti dokresluju
celkovy obraz lietadla VIPER SD4 z pre-
vadzkového hladiska. Tento obraz vhod-

I ietadlo VIPER SD4 od slovenského
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ne doplifa tieZ informécia o vle¢nych
charakteristikach
nedavno odskusany vlek vetrona L-13
Blanik v obsadeni dvoma chlapmi (Ocov-
ski bacovia) potvrdil dobu stupania
do 1000 metrov celkovo 9 minut. Vlec-
ny VIPER SD4 OM-M537 bol vybaveny
motorom Rotax 912 s vykonom 100 konf
a cestovnou pevnou vrtulou, teda nejde
o0 zZiadny Special.

» Parkovanie Ocovd.

lietadla VIPER, ked

Z technického hladiska je VIPER celo-
kovovy dolnoplo3nik pohanany osvedce-
nym motorom Rotax 912 vSetkych verzif
s elektricky ovladanymi 3-polohovymi
vztlakovymi klapkami a trojkolesovym
pevnym podvozkom, s klasickym aerody-
namickym usporiadanim kylovych ploch.
Palivové nadrze zabudované v kridlach
pojmu 70 az 100 litrov bezného automo-
bilového benzinu s minimalnym oktano-
vym ¢islom 95. Vrtula byva obvykle pev-
na, resp. na zemi stavitelna, ale vyskytuje
sa vela lietadiel aj so stavitelnou vrtulou
réznych vyrobcov, kedZe typ vrtule je ve-
cou vyberu zakaznika. Piloti sedia vedla
seba, batozinovy priestor je za sedadlami,
rozdeleny na dve uzavieratelné schranky
za operadlami a spolocny vrchny prie-
stor. Palubna avionika (samozrejme,

okrem EASA certifikovanej verzie) je na-
tolko réznoroda, Ze sa tazko hladaju dve
rovnako vybavené lietadla. Je to preto, ze
rovnako ako farebné vyhotovenie lieta-
diel je aj palubné vybavenie (avio-

nika) volitelné podla poZiadaviek ‘
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zakaznika. Tak je mozné stretnut v pre-
vadzke kombinaciu viacerych druhov
avioniky typu ,glass cockpit” vratane au-
topilota, ale tieZ zakladné analégové ver-
zie palubného vybavenia. Standardnym
vybavenim je montaz tazného zariadenia
v chvostovej Casti trupu, pricom in3tala-
cia ovladacieho (vypinacieho) zariadenia
je volitelnym prvkom. Hlavny podvozok
tvoreny kompozitovymi ,nohami” je po-
merne Siroky a relativne nizky, preto je
lietadlo znacne stabilné aj po pristati
na nerovnom teréne. Hlavné kolesa su
hydraulicky brzdené, v Standardnej verzii
centralne pakou na strednej konzole pod
ovladanim motora. Predna noha je riade-
na, tiahlami spojena s noznym riadenim
a je odpruzena gumovym zvazkom.

Z hladiska poctu vyrobenych kusov
sa poctom okolo 130 radi niekde okolo
slavneho typu Z-126 Tréner, pricom vy-
pocet krajin, kde bol VIPER doteraz vy-
vezeny a kde momentalne lieta, zahffia
okrem Eurépy aj Aziu vratane Ciny, Aus-
traliu, Novy Zéland a samozrejme Sever-
nd Ameriku. V Eurépe sa mu dari najma
v Nemecku a vo Francizsku.

Tolko teda predstavenie lietadla
ako takého vratane stru¢ného technic-
kého opisu. Jednotlivé verzie sa technic-
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ky doposial v zasade liSia len pouZitou
avionikou, pripadne Uroviiou alebo ty-
pom certifikacie a samozrejme hodno-
tou prazdnej a maximalnej povolenej
hmotnosti.

Navonok sa od spominanych ver-
zil velmi neliSi ani verzia AFT (Air Force
Trainer). Na prvy pohlad zaujme urcite
nesStandardnym sfarbenim. Celé lietadlo
je totiz vyhotovené v Sedej matnej farbe,
identickej s lietadlami vzdusnych sil. Vy-
nimku tvoria konce kridiel, chvostovych
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ploch a vrtulovy kuZel, ktoré su vyho-
tovené v signalnej oranzovej farbe, ale
takisto v matnom prevedeni. Tato kom-
binacia nie je samoucelna. Lietadlo bolo
totiZ vyrobené ako prototyp, na ktorom
sa overuju vsetky vyuZzitelné vlastnosti
potrebné pre vycvikové lietadlo urcené
pre zakladny vycvik najma vojenskych
pilotov, ur€enych nasledne pre pokraco-
vanie na jednomiestnych komplexnych
lietadlach. PouZzity vizudl ma teda via-
cero dévodov - od jednoduchSieho roz-




poznania polohy lietadla, napriklad pri
prvych sélo letoch po okruhu, az po jed-
noduchsie ziskavanie navykov pri vycvi-
ku skupinovej zlietanosti, kde vyrazné
prvky zlep3uju orientaciu a zjednodu-
Suju udrzanie geometrie dvojice ¢i roja
lietadiel. Pritom povrch neosliuje pi-
lotov v skupine odleskami a umoziuje
preciznejSie dodrzovanie zostavy. Viac
rozdielov pozorovatel objavi po nazreti
do kokpitu lietadla.

Pristrojova doska je kompletne pre-
pracovana, pricom doéraz je poloZeny
na ucinnl podporu ergonémie jedno-
miestneho lietadla a uplatnenie kon-
ceptu HOTAS v maximalnej dostupnej
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vat - komunikovat. Preto je aj ,pilotaz-
na" Cast pristrojovej dosky pilota/Ziaka
jasne ohranicena.

Na prvy pohlad je vidiet zmenené
ovladanie pripusti motora, ktoré je zdvo-
jené ajednoznacne umiestnené ,nalavu
ruku”. V bezprostrednej blizkosti su po-
tom umiestnené ovladace a signalizacia
polohy podvozku a vztlakovych klapiek.
Tu sa na chvilku zastavime - pretoze
VIPER AFT nema realne zasuvaci podvo-
zok. Napriek tomu ma integrované upl-
né ovladanie a signalizaciu podvozku,
vratane zakladného casového manaz-
mentu a signalizacie nebezpecnych sta-
vov v sucinnosti s polohou klapiek. Takto
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miere. Farebné rieSenie kokpitu v pod-
state kopiruje pozitivne skudsenosti
desiatkami rokov overenych rieSeni
napriklad z typu L-39, a tak je kabina
prijemne Sedd, bez rusivych farebnos-
ti, pristroje su jasne definované a Cita-
tefné. Farby su Standardne pouZité len
v ramci obvyklého leteckého farebné-
ho klUca (zelena - Zltd - Cervend), teda
s umyslom budovat a usmernovat Ziaka

smerom k overenym ,aviatickym” Stan-
dardom.
Z3kladnym rysom je pomerne

striktné rozdelenie kabiny na ,zény”
pozornosti s reSpektovanim zakladnych
zasad Cinnosti pilota, teda toho, ¢o musi
pilot nevyhnutne a najma podla priorit
spravne vykonavat: pilotovat - navigo-

Prievidza - Poprad (ILSé7) — Sliac (ILS36), usek NIDOK-LIPMU, ALT 080. Foto: J. jahkbvic’
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ma pilot od zaciatku svojho vycviku sta-
bilne vtlacané zakladné bezpecnostné
Ukony, platné bez ohladu na realnu kom-
plexnost typu.

Pilotazna cast pristrojovej dosky
umoziuje jednoduchd a Standardnu
orientaciu napriek tomu, Ze je zloze-
na z kombinacie moderného kom-
plexného pristroja EFIS a Uplnej sady
Standardnych analégovych pristrojov
vratane kombinovaného zatackome-
ra s priecnym sklonomerom. Koncept
takto umoznuje aj vycvik prechodu
z ,glass cockpit” na klasické analégové
pristroje. Preto moZe inStruktor z vy-
cvikovych dévodov pilotnému Ziakovi
EFIS vypnut. Pilotazna Cast je doplnena
analégovymi hodinami a samostatnym
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otackomerom motora. Pod Stitkom
pristrojovej dosky je umiestnené za-
kladné signalizacné tablo a indikatory
vyvazenia.

Komunikacna a navigaCna cast je
spolo¢na pre pilota a inStruktora. Ko-
munikaciu zaistuje moderny NAV/COM
prijimac Garmin s podporou kroku 8,33
pre komunikaciu, spojeny so samostat-
nym radionavigacnym indikatorom. Lie-
tadlo je teda vybavené jednoduchou
kombinaciou prijimacov VOR a ILS a je
vhodné pre nacvik pristrojovych pribli-
ovacich postupov. Navigaciu dopliia
prijima¢ GPS AvMap EKP5 s podporou
WAAS/SBAS, respektive EGNOS, takze
Standardna navigacna presnost palub-
ného systému je obvykle lepSia ako
3 metre. Tento GPS prijimac svojou
obrazovkou poskytuje aj komplexnu
pohyblivi mapu vratane funkcii EFB
(Electronic Flight Bag), teda planova-
nie letov, tvorbu a spravu réznych uzi-
vatelskych bodov, ale aj zdznam letu
na internd datovu kartu. Pristroj GPS
je napajany aj vlastnou zabudovanou
batériou, umoznujlucou nezavisld pre-
vadzku cca 1,5 hodiny a je odnimatel-
ny, teda umoznuje navigacnu pripravu
(alebo kontrolu) aj po vybrati z lietadla
na ucebni. Pod pristrojom sa nachadza
uz len palubny odpovedac SSR pracu-
juci aj v méde S a jedna 57mm pozicia
volna pre montaz ovladaca za letu sta-
vitelnej vrtule.

Vzhladom k obmedzenym prie-
storovym moZnostiam kabiny, a tiez
s ohladom na postupnost vycviku, je
panel ovladania autopilota presunuty
na palubnu cast inStruktora, prave tak
ako komplexny motorovy monitoring,
ktory je umiestneny hnedvedla pristro-
ja GPS. Ten poskytuje komplexné Udaje
o tlakoch, teplotach, ale aj o prietoku
a zvysku paliva v nadrziach alebo ca-
soch letu ¢ chodu motora. Na strane
inStruktora tak zostava len samostat-
ny EFIS, identicky ako na strane pilota/
Ziaka, pracujuci v méde MASTER. V hor-
nej Casti pristrojovej dosky je malicky
panel kontroly a ovladanie stanice ELT.
Pod displejmi EMS a EFIS sU umiestne-
né elektrické spinace/istice - teda elek-
tricky rozvadzac s oddelenim jednotli-
vych okruhov.

Na stredovej konzole medzi pilot-
mi je umiestneny hlavny palivovy ko-
hat, ktory umoznuje zvolit celkovo tri
polohy Cerpania paliva z nadrzi,
teda LEFT - BOTH - RIGHT, a sa- »
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o Stredovy panel: pdlivovy kohdt, magnetd,
tlacidlo Startér a hlavné istice.

mozrejme umozZnuje uzavretie paliva
OFF. Pod nim je umiestnend spinacia
skrinka, velké Startovacie tlacidlo Star-
téra a tri hlavné elektrické vypinace/
/istice.

Riadiace paky su vybavené vyni-
kajucou kombinovanou ergonomickou
hlavicou s krizovym ovladacom vyva-
Zenia a vypinacom autopilota. Na pred-
nom tlacitku je umiestneny spinac/
/klucovadlo radiostanice. Riadiaca paka
je vybavena brzdovou pakou, filozofia
pouZitia je rovnaka, ako je na lietad-
lach L-29, L-39 ¢i na bojovych lietadlach.
KedZe je predné podvozkové koleso
riadené, nie je potrebné diferencova-
né brzdenie hlavnych kolies a systém
pracuje mimoriadne jemne a spolahli-
vo. Paka brzdy obsahuje aj parkovaciu
poistku a kedZe systém je uzavrety,
brzdenie pri parkovani je velmi jedno-
duché a efektivne. Pozor si musite dat
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o Knipel“a pdka brzdy piléta.
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o Pristdvanie na OCovej.

len pri otdcani na velmi Uzkych letis-
kach (naSe ma Sirku len 12 metrov), kde
.rejd“ riadenej prednej nohy je na hra-
nici moznosti.

Ovladacia rukovat zachranného vy-
strelovacieho systému je umiestnena
pred pilotom na spodnej hrane pristro-
jovej dosky a je jasne oznacena vratane
zaistovadla (REMOVE BEFORE FLIGHT).

V sulade s konceptom cvi¢ného lie-
tadla je kabina vybavena samostatnym
zaznamovym zariadenim. Pre tento Gcel
bola zvolena kamera pripojena na pa-
lubny komunikacny systém, ktora snima
¢innost posadky vratane Udajov na pa-
lubnych pristrojoch (v zavislosti na sve-
telnych podmienkach), radiovej aj pa-
lubnej komunikacie a tiez Cast priestoru
pred lietadlom. Kamera okrem obrazu
a zvuku snima nezavisle aj polohové
data pomocou vstavaného GPS a na za-
klade toho tieZ rychlost a vysku letu.

Integrované akcelerometre umoZznuju
zaznamenavat a vyhodnocovat aj polo-
hu a pretaZzenie pri manévrovani. Takyto
komplexny zaznam je potom mozné vy-
uzit pri vyhodnoteni alebo rozbore ¢in-
nosti pilota a efektivne planovat vycvik.

Z hladiska vSeobecnych letovych
vlastnosti nebol pre nas VIPER novin-
kou, uloha ale bola vyskusat s nim,
v ramci platnych obmedzeni, maximum
z predpokladanych vycvikovych uloh.
Ako zakladny ramec posluZila stara vo-
jenska Skolska osnova a typicky vycviko-
vy ,pavuk” pouzivany v minulosti, s vy-
[u€enim vycviku akrobacie, ale s beznym
zahrnutim pristrojového vycviku - sa-
mozrejme v podmienkach VMC. Tento
vycvikovy program z obdobia osemde-
siatych az devatdesiatych rokov minulé-
ho storocia totiZ predstavoval relativne
najvyzrelejsi systém vycviku vojenského
letectva. Systém s vysledkom viac nez ti-

o Slddkovicovo, Otvorenie neba 1. mdj 2017. Foto: M. Molent
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sica pilotov, ktori predstavovali solidny
remeselny zéklad letectva nielen v Ces-
koslovensku, ale aj v zahranici, a to bez
vaznych excesov.

Z kazdej skupiny Uloh sme povyberali
typické lety a v ramci Casovych a perso-
nalnych moZnosti sme lietanie ,napasova-
[i” do redlneho Zivota a naSich moznosti.
Pristrojové pribliZzenia ILS sme postupne
lietali na indikovanej rychlosti IAS 100 uz-
lov az do simulovanej vysky rozhodnutia,
resp. do vzdialenosti cca 1 NM od prahu
drahy, pricom v tejto vzdialenosti po stia-
hnuti plynu klesla rychlost eSte v¢as pod
80 uzlov a po vysunuti klapiek lietadlo
pokraovalo s postupnym zbrzdovanim
do pasma dosadnutia a na predpisanej

o Po spusteni, Apfon Nitra, na palube .88-roc'ny pilot veterdn. Foto: J. Jendrol
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rychlosti. Klapky v polohe 3 si naozaj
ucinné a mozno ich v tejto situacii povazo-
vat aj za ,speed brakes". ESte zaujimavej-
Sie by bolo cely proces vyskusSat so stavi-
telnou vrtulou v rezime ,Constant speed".

Navigaciu a lety na hladine az do FL
100 sme si vyskudsali najma pri cestova-
ni do Ciech, ¢i u? do Sobéslavi, kde bol
OM-M730 v madji 2017 zrejme jedinym
zahrani¢nym Ucastnikom na oslavach
70. vyrocia aeroklubu, alebo na cestach
do Hradca Kralové ¢i do MoSnova alebo
do Kunovic. V tychto pripadoch bolo cel-
kom rozumné vyuZit aj autopilota. Ten sa
obcfas musel popasovat aj pomerne sil-
nou turbulenciou, ale zrejme rozmerové
vlastnosti lietadla, najma relativne malé

PREDSTAVUJEME

rozpatie 8,4 metra pri celkovej dizke 6,4
metra a prazdnej hmotnosti 380 kg, spb6-
sobuju, Ze turbulenciu sice citite, ale v za-
sade vas az tak velmi ,nerozhadze”, aj ked
pri Seststokilovom lietadle je to vzdy tro-
chu otrava. Nase 100litrové nadrze nam
davali relativne Siroké hranice pésobenia,
takZe sa ndm obcas podarilo pocas jedno-
ho odpoludnia zaletiet ILS v PieStanoch,
nastupat FL100 (lebo plachtari) a nasled-
ne urobit zostup ILS na drahu RWY27
v Poprade, potom znova do vysin a dalsi
ILS cvine na Sliaci a aZ tak pristavat doma
na Dobrej Nive.

Technika pilotdZze, presné zatacky
a celkovo manévrovanie s lietadlom VIPER
je v konecnom dbsledku trochu odliSné
od ostatnych,,malych lietadiel” a asi vobec
sa nechova ako ,ultralight”. Skér by som
mu ponechal to meno ,tréner”. Zhrniem
svoje, nazvime to, osobné pocity asi tak-
to: VIPER je extrémne poslusné lietadlo.
Robi vZdy presne to, €o sa od neho chce,
respektive o€akava. Znamend to napri-
klad, Ze ak prirucka hovori, Ze pri pridani
plynu je potrebné vylucit moment vrtule
vySliapnutim pravej nohy, tak VIPER vas to
nauci - naozaj tam tu pravd nohu musi-
te vedome vysliapnut. Nie len tak akoby,
ale vysliapnut, plynule a jasne - a on upl-
ne rovnako jasne posliuchne a drzi, ako
sa vravi, ,ako hluchy dvere”. Ak chce pilot
stipat, musi naozaj pritiahnut ria-
diacu péaku, nastavit uhol stdpania, »
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nastavit ten ¢umak do oblohy (zase, nie
len tak trosku), inak sa vam rozbieha ako
divoch, ale nestipa, akosi nedostal jas-
ny pokyn. Rovnako sa chova pri uvedeni
do zatacky, vratane prace s nohami. Nie
hrubo, len jasne a zretelne (koordinova-
ne, ako sa to v3ade piSe), vtedy naozaj leti
dokonale presne, ako vam potvrdi pra-
ve analégovy zatackomer kombinovany
s gulickou. To bola tiez jedna z mnohych
otazok - ako presne sa s tymto lietadlom
da lietat, vzhladom k moznému rozsa-
hu rychlosti, najma s ohladom na pilotaz
podla pristrojov, alebo pre presné dodr-
Zanie vypoctovych parametrov pri inych
Ulohach narocnych na casovy manaz-
ment (napriklad zhromaZzdenie skupiny).
Odpoved je teda - ano, da sa lietat presne
a viete dosiahnut ten moment vitazstva,
ked vam to vsetko ,sedi ako r. n. 8....". Sa-
mostatnou kapitolou, ktora toto zhrnutie
potrhuje, je pristatie. VIPER vam umozni si
vychutnat pristatie s krdsne natiahnutym
aeroplanom a potom drZat a drzat (vrave-
lo sa - az na vanu)... az vam predné kolie-
sko samo pada na drahu, vtedy len jemne
~priklepnut”, aby zbytocne neposkocilo,
a jemne dobrzdit, ak je dévod. Ani bocny
vietor nie je zasadny problém, smerovka
je dostatocne ucinna a po poloZeni pred-
ného kolesa je riadenie na drahe s kridel-
kami proti vetru Uplne jednoduché. Vysu-
nutie klapiek len do polohy 2 vyznamne
zjednodusi pristatie v silnejSom bocnom
vetre, ale chovanie lietadla je v zasade
rovnaké. Da sa povedat, Zze VIPER sa da
riadit do posledného momentu v plnom
rozsahu, jeho ochota podriadit sa a vy-
konat pozadovany manéver zostava viac-
menej rovnaka.

Zhrnuté a spocitané - VIPER ma mi-
moriadne navzajom vyvazené a zlade-
né riadenie, nielen pozdl'ine a priecne,
ale aj smerové riadenie. Preto je pilotaz
na nom taka jednoznacna, mozno asi po-
vedat, naozaj skolska. Aku dlohu v tomto
pripade hra obdiZnikové kridlo necham
na Uvahy odbornikov.

Nie vSetko sa podarilo podfa na-
Sich predstav, ale nakoniec to vyzeralo
asi takto:

Pocas 31 letovych dni sme na lieta-
dle VIPER AFT s registraciou OM-M730
nalietali 110 letov a v palubnom denniku
pribudlo celkovo skoro 65 letovych hodin.
Postupne sme lietali nielen na vSetkych
riadenych letiskach na Slovensku, vSetky
mozné pristrojové pribliZenia, ale polietali
sme nie¢o aj v Cechéch, kedZe bolo po-
trebné overit jeho vlastnosti aj pocas dlh-
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Sich letov a vo vysSich letovych hladinach.
Celkovy dojem, nielen z pohladu pilotaze,
ale aj z pohladu kultury pracovného pro-
stredia je vyborny. Lietadlo vyzerd profe-
sionélne a aj sa tak chova. Clovek si velmi
rychlo zvykne na prijemné drobnosti v ka-
bine aj na jednoznacné, priame a korekt-
né chovanie aeropladnu. Ma naozaj vietky
predpoklady byt vynikajucim trénerom
pilotnych kadetov kdekolvek na svete. Ne-
sie v sebe dedi¢ststvo - kus tej dobrej po-

Technické udaje VIPER AFT

o Nitra, 28. mdj 2017, ,low-pass“s veterdnom na palube. Foto: J. Jendrol

.

ctivej Ceskoslovenskej leteckej remeselnej
solidnosti. Ci jeho dloha nakoniec bude
naplnena, ukaze €as a obchodné kvality
[udi, ktori na tomto trhu pracuju.

A eSte perlicka na zaver: registratné
Cislo 730 pochadza z lietadla 0730. Bolo to
lietadlo L39V, na ktorom sme ako poslu-
chadi kedysi robili vycvik. Dnes je uz na vec-
nom odpocinku, a tak mi pripadalo pekné
a spravne preniest ho dalej. Snadto pomb-
7e zachovat kusok dobrej tradicie. @)

Dizka 6,40 m (20,9 ft)
Rozpitie 8,34 m (27,36 ft)
Vyska 2,20 m (7,2 ft)

Prédzdna hmotnost

380,3 kg (838,4 Ib)

Maximalna vzletovd hmotnost

600 kg (1322,7 Ib)

UZitoc¢né zatazenie

205 kg (452 Ib) - pri zasobe 20 | paliva

Kapacita palivovych nadrzi

100 litrov (26,41 US gal.)

ROTAX 912ULS2
Pohonna jednotka 73,5 kW (98,57 HP) @ 5800 ot./min (5 min)
69,0 kW (95,0 HP) @ 5500 ot./min
) Neuform CR3-65(IP)-47-101,6 trojlista, 1650 mm
Vrtula

2380 ot./min pri maximalnom vzletovom vykone

Maximalna cestovna rychlost

102 KIAS (189 km/h)

Maximalna neprekrocitelna
rychlost Vne

126 KIAS (233 km/h)

Padova rychlost v konfiguracii
s klapkami v polohe Il (40°) Vso

VS1 =43 KIAS (80 km/h) - minimélna

41 KIAS (76 km/h)

V prevadzkova

Dostup

4725 m (15 500 ft)

Potrebna dizka drahy pre vzlet
Potrebna dizka drahy pre pristatie

391 m (1283 ft)
323 m (1060 ft)

Maximalna rychlost bo¢ného vetra

15 kts (7,5 m/s)

Maximalny dolet

Vykony
Dlzka drdhy

880 km (475 NM) FL80 @ 4500 ot./min
950 km (510 NM) FL60 @ 4000 ot./min

] |
- podmienky MSA, maximdlna hmotnost, bezvetrie.

- podmienky MSA, maximdina hmotnost, bezvetrie, prekdZka 50 ft.

Maximdlny dolet - podmienky MSA, maximdlna hmotnost, bezvetrie, 2 piloti, 30min rezerva paliva.




