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wszystko o lataniu

Pisa¢ o podnoszeniu poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie
to nasz obowiazek. Oddawacé w Wasze rece teksty o kolej-
nych etapach lotniczych szkolen, przygladac sie rozwojowi
karier i podpowiada¢ Wam jak p6j$¢ w §lady naszych
koleg6ow-pilotéw, ktdrzy dzis facza przyjemne z pozytecz-
nym cieszac si¢ ze spelniania lotniczej pasji przy okazji
niezle na tym zarabiajac - to takze misja obowiazkowa.

Ale sama nauka latania, przyswajanie sobie wiedzy, dzieki
ktdrej w powietrzu czujecie si¢ pewniej, z duza §wiadomo-
$cia swojego odlotowego ,jestestwa” to tylko jedna strona

medalu. Drugg zawsze i wszedzie beda samoloty.

Nie pisa¢ o samolotach w lotniczej branzy, to jak nie pisa¢

o samochodach w branzy motoryzacyjnej - rzecz niedopusz-
czalna. Od poczatku istnienia magazynu Just Fly Magazine
staramy sie jak najdokladniej przybliza¢ Wam skrzydlate
konstrukgje, ich charakterystyki, osiagi, przeznaczenie, wady

i zalety. Robimy to po dzi$ dzien i robi¢ bedziemy nadal.

Dzi$, wspolnie z serwisem samoloty.pl dokonujemy pewne-
go rodzaju retrospekc;ji i z naszych kolejnych katalogowych
raportéw kreujemy co$ na ksztalt wielkiej kroniki samolo-
téw, od najmniejszych ultralajtéw, po potezne i piekielnie
drogie biznesowe odrzutowce. Znajdziecie tu najcenniejsze
informacje o statkach powietrznych kazdego rodzaju.

Sa samoloty ttokowe, turbo$miglowe i odrzutowe. Sa dolno-
platy i gérnoptaty. Sa maszyny jedno, dwu i wielomiejscowe.

Krzysztof Niewiadomski

JUST

MAGAZINE
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to ciagle bardziej sfera marzen, mniej faktéw dokonanych.

Dzieki merytorycznym artykutom i wspaniatym zdjeciom
bedziecie mogli pozna¢ z bardzo bliska zaréwno te najpo-
pularniejsze samoloty, jak i mniej znane modele. Opisy kon-
strukeji, historie rozwoju, analizy zastosowanych mate-
rialéw, silnik6éw, oraz tabele z danymi technicznymi i ceny
tworza kompleksowa baze wiedzy o statkach powietrznych
wszelkiej masci. Wszystko to moze wyzwoli¢ w Was pra-
gnienie realizacji marzen i dopia¢ od dawna odktadane
plany zakupu wlasnego samolotu czy wiroplata, a w efekcie

dokona¢ kompletnego spelnienia si¢ w lotniczym $wiecie.

Bez samolotéw, ich indywidualnych charakteréw, mozliwosci

i cech, lotnictwo nie byloby tu, gdzie jest dzisiaj. Kazdy ma
swojego latajacego idola - czy to Cessna, czy Cirrus, a moze
Bell lub Hawker, albo ultralekki Vampire II. Wyboér jest tak
duzy, jak wielka jest obecnie oferta na $wiatowym rynku. Przej-
rzyj ja razem z Just Fly Magazine oraz portalem samoloty.pl.

Od razu zaznaczamy réwniez, ze projekt lotniczego katalo-
gu dopiero wystartowal. Te opisy konstrukcji, ktére juz dzi$
mozecie przyswoi¢, beda systematycznie uzupelniane w kaz-
dej z kategorii o kolejne pozycje. Dzigki temu na przestrzeni
kolejnych miesiecy to atrakcyjne kompendium lotniczej wie-
dzy o samolotach i Smiglowcach bedzie si¢ stale rozrastac.
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CESSNA 400/CORVABIS

v : » urodzona w 2004, jeszcze jako Colum- musily zastosowanie hamulcéw
RUMAK UJAI% Z’ R/ﬂl @NY bia 400 - zestaw d(i samod)zielnego :;};odym}ilcznych na gérnych
montazu firmy Lancair; powierzchniach skrzydetl. Na znizaniu
i + konstrukcja: kompozytowa, podwozie i przy poleceniu "high speed approach”
tréjkotowe, $miglo trojtopatowe, me- samolot lubi sie rozpedzi¢;
JEST AMERYKANSKIM REKORDZISTA PREDKOSCI talowe Hartzell z systemem przeciwo- « maszyna jest dostepna wylacznie
W KATEGORII TLOKOWYCH SAMOLOTOW ZE STALYM blodzeniowym - (na targach Aero Frie- w jednej wersji awioniki - ze szklanym
PODWOZIEM. LATAJAC 235 WEZEOW TAS NA WYSOKOSCI drichshafen pokazano takze skrzydta kokpitem Garmin 1000 i autopilotem
PRZELOTOWE] POTRAFI DOGONIC NIEJEDEN z instalacja przeciwoblodzeniowa GFC700;
ODRZUTOWIEC KATEGORII VERY LIGHT JET. I KTO BY PO- (krawedz natarcia pokryta mikroskopij- + w samolocie zastosowano nowatorski
MYSLAEL, ZE KIEDYS TEN SAMOLOT SPRZEDAWANO JAKO ' nymi otworami, z ktérych w warunkach uktad drazka sterowego, tzw. side stick
ZESTAW DO SAMODZIELNEGO MONTAZU. oblodzenia saczy si¢ glikol); - podobne rozwiazanie wystepuje takze
« dzieki turbosprezarce samolot moze u bezposredniego konkurenta - Cirru-
TEKST: RADOSLAW STEPIEN; ZDJECIA: CESSNA TEXTRON COMPANY osiagac¢ predko$¢ powyzej 230 weztéw sa SR20/22;
na wysokosci 25 tysiecy stop; « sprzedaz w 2009 roku — 41 sztuk, lepsze
LiCcZBA MIEJSC: 4 + wedlug danych Federal Aviation niz stabszego (tanszego modelu 350),
DruGos¢: 7,67 m - Administration, Cessna 400 Corvalis ktory znalazt zbyt u 5 klientéw;
RozPIETOSC SKRZYDEE: 11,0 m jest obecnie najszybszym na $wiecie, « samolot uzyskat certyfikat FAA w 2004
Wysokos¢: 2,74 m seryjnie produkowanym, jednosilniko- roku (jeszcze jako Lancair Columbia),
Pow. SKRZYDEL: 13,1 m* wym samolotem tlokowym ze stalym certyfikat europejski EASA otrzymat
DruGos¢ INY: 354,5 cm podwoziem; w lutym 2009 roku;
SZERo‘Koé'C"KA' i) caku 124,5 cm + wysokie predkosci osiggniete dzieki « cena samolotu to aktualnie okoto
WyYsOKOS$C KABINY: 124,5 cm bardzo oplywowym ksztaltom 640 tysiecy USD.
MASA WELASNA: 1134 kg
MAKS. MASA STARTOWA: 1633 kg R < =
NAPED: r Continental TSIO'—SSO;' &
Moc: 310 KM '
ZBIORNIKI PALIWA: 106 galonéw (401 1)

PREDKOSC MAKSYMALNA: 235 wezléw
PREDKOSC PRZELOTOWA: 235 weztow

ZASIEG: 1107 nm (2 038 km)
PULAP PRAKTYCZNY: 25 000 ft

PREDKOSC WZNOSZENIA: 1 500 ft/min (7.6 m/s)

z 2

- DrLUGOSC STARTU: 580 metréw

. ~ Cessna Corvalis jest tak szybka, ze do Tréjlopatowe $miglo Hartzella posiada Kokpit szeroki i wysoki na ponad 120 Corvalis to w pewnym sensie ,,przysiywa—
“szej odmiany 350, w 2009 roku sprzedano  cent proponuje wylacznie: kokpit  hamowania potrzebuje (widocznych na system przeciwoblodzeniowy i potrafi centymetréw, uznawany jest za nieco ne” dziecko Cessny. Firma kupita licencje
ich dzie{vie;ciok_rotnie WiécéjL i o X S ¢ i o rozpedzi¢ samolot do 235 weziéw. mniej komfortowy niz w Cirrusach SR22.  od Lancair reagujac na sprzedaz Cirruséw.
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CESSNA CORVALIS TTX

191

Kiepy CESSNA MUSIALA W KONCU PODJAC REKAWICE WALKI Z CIRRU-
SEM O SEGMENT SZYBKICH, TLOKOWYCH, CZTEROMIEJSCOWYCH DOL-
NOPLATOW, POSILILA SIE DOSWIADCZENIEM FIRMY COLUMBIA, PO PRO-
STU WYKUPUJAC OD NIE] GOTOWY PRODUKT. NIEWIELE ZMIENIAJAC (NIE
BYLO NA TO CZASU) NAZWALA GO CORVALIS I OSWIADCZYEA, ZE JAK

ZA DOTKNIECIEM CZARODZIEJSKIE] ROZDZKI STAL SIE JE] DZIECKIEM.

TEKST: ADRIAN BEDNAREK; ZDJECIA: CESSNA

Zdjecie w tle:

Cessna wymyslila, ze oprécz futurystycznej awioniki bedzie

mozna opcjonalnie odchudzaé samolot na zawotanie, demontujac dwa
tylne fotele. Podobno to dla zwigkszenia tadownosci, cho¢

niektérzy uwazaja, ze z tego powodu Corvalisowi bedzie fatwiej
osiagac¢ predko$¢ maksymalng i stanie sie typowo sportowa propozycja.

Zdjecie na gorze:

Corvalis TTX otrzymal malowanie
niczym bolid Formuly 1. Ciagle jest
bowiem liderem predko$ci maksymalnej
w klasie samolotéw tlokowych

ze stalym podwoziem.

Zdjecie po lewej:

Cessna proponuje TTX za grubo
ponad 600 tysiecy dolaréw. Szalenie
wysoka cene ma rekompensowac
jedyny w swoim rodzaju komfort
podrézowania z dostepem do awioni-
ki, ktérej mogliby pozazdroscic liniowi
piloci wielu samolotéw odrzutowych.

Ale $wiat, w tym takze Cirrus, ida do
przodu. Model SR22 ciagle sie rozwi-
ja, Cirrus Design wprowadza co

i rusz kolejne nowinki w awionice

i systemach wspomagajacych (szkla-
ny kokpit z tréjwymiarowa wizuali-
zacja przestrzeni Garmin Perspec-
tive, doktadajac do tego mozliwo$¢
prze$wietlania chmur i ciemnej nocy
w podczerwieni prezentowana na do-
wolnym z monitoréw glass-cockpitu).
Cessna ze swoim adoptowanym dziec-
kiem musiata w koricu zareagowac.
Wyszlo nad wyraz atrakcyjnie.

Corvalis TTX zostal zaprezentowa-
ny przez firme z Wichita na przelomie
marca i kwietnia na targach Sun'n'Fun
w Oshkosh. W kwestii osiagéw uno-
wocze$niony Corvalis nie ma nic no-
wego do zaproponowania - Cessna
nadal upiera sie, ze to najszybszy tlo-
kowy samolot ze stalym podwoziem,
mogacy osiagac predkos¢ 435 km/h

i w tej materii nie ma sobie réwnych.

Oczywiscie Cirrus ma na ten te-

mat inne zdanie zaznaczajac, ze taka

predko$é to dla silnika maszyny szyb-
ka $mier¢, ale fakt pozostaje faktem -

Corvalis 435 km/h wyciagnie i basta.

TTX z zewnatrz nie jest niczym no-
wym - przycigga tylko uwage innym
malowaniem. Ale prawdziwe nowo-
$ci mozemy znalezé wewnatrz. - Zde-
cydowalismy sie wprowadzic awio-
nike Garmin G2000, ktora wybiega

o lata w przéd w poréwnaniu do in-
nych maszyn. Piloci Corvalisa TTX
bedg w szoku, ze majg takie wyposa-
zenie na poktadzie czteromiejscowe-
go samolotu - zapewnial w Oshkosh
byly juz prezes Cessny Jack J. Pelton.
System, jaki zainstalowano w Cor-
valisie nosi futurystyczna i szalenie
trudna nazwe Intrinzic. Cokolwiek to
znaczy, niesie w sobie mnéstwo tech-
nologicznych nowinek i mozliwosci.
Intrinzic jest zaprojektowanym przez

Cessne kokpitem, ktéry ma da¢ pi-
lotowi poczucie maksymalnej ergo-
nomii i wygody operowania przyrza-
dami. W tym celu, po raz pierwszy
w samolocie tego typu, zastosowa-
no dotykowy szklany kokpit. Sercem
operowania systemem jest potezny,
centralny monitor znajdujacy sie po-
miedzy fotelami. Zaprojektowany,

a jakze, przez Garmina, GTC570 po-
zwala jedna reka zlecaé polecenia

i przetaczac tryby dwéch 14-calo-
wych monitoré6w MFD i PFD na ta-
blicy przyrzadéw. Interfejs dotykowy
przypomina swoim wygladem tra-
dycyjne programy Garmina instalo-
wane w jego systemach - intuicyjne,
kwadratowe wirtualne przyciski po-
zwalaja zmienia¢ czestotliwosci ra-
dia, wygodnie operowa¢ transponde-
rem, a nawet sterowac temperatura
we wnetrzu samolotu.

Pod dwoma cieklokrystalicznymi
monitorami gtéwnymi umieszczono >
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CESSNA CORMA

Zdjecie po lewej:
Z tego niewielkiego monitora mozemy
sterowac wszystkim. Czestotliwo$ciami radia,

. transponderem, interkomem, programowa-

niem wizualizacji na duzych monitorach,
a nawet klimatyzacja.

" ugren pwimoes

Zdjecie po lewej:

Cessna nareszcie zadbala o jako$¢ wykonczenia
wnetrza - twierdza pierwsi piloci, ktérzy
zasiedli w kokpicie TTX. Pod tym wzgledem
Corvalis zawsze odstawal od Cirrusa SR22,

ale teraz bez watpienia dogonit rywala.

Zdjecie w tle:

Jak w odrzutowcu - dwa 14-calowe
ekrany szklanego kokpitu, nad nimi
panel autopilota, a miedzy fotelami
dotykowy GTC570, z ktérego
mozemy zarzadza¢ calym
interfejsem systemu

Garmin G2000.

tradycyjny, znany ze starszej wersji panel centralny, znéw zapo-
minajac, ze przelacznik klap jest ciut za daleko utrudniajac szyb-
ka zmiane polozenia przez pilota na lewym fotelu. Autopilota

z kolei umieszczono nad monitorami, niemal jak w pasazerskich
odrzutowcach. Same wy$wietlacze to czyste HD. MFD o roz-
dzielczosci 1280/800 pikseli mozna z fatwoscia podzieli¢ na dwa
ekrany, aby m.in. wy$wietla¢ mapy i karty podejscia podczas
ladowania jednocze$nie. Wyglada to juz troche jak operowanie
oknami w Windowsie - zmiesci sie sporo, wystarczy tylko do-
brze poukiadad.

Seryjne wyposazenie zawiera cyfrowy panel audio z lepsza blo-
kadg szumdw oraz odpornoscia na zaktdcenia, dwa AHRS oraz
GEC 700 - automatyczny system kontroli lotu. Jest tez unikalny-
system Garmin GTS800, transponder Garmin 33ES GTX, i sys-
tem Garmin Electronic Stability Protection wspomagajacy pilota
w utrzymaniu stabilnego lotu i zapobiegajacy wystapieniu prze-
ciaggniecia, przekroczenia predkosci i innych itp.

Corvalis TTX posiada takze szklany panel instrumentéw rezer-
wowych L-3 Trilogy, co sprawia ze jest pierwszym tlokowym sa-
molotem wytwoérni bez analogowych instrumentéw. Na wypo-
sazeniu dostepny jest tez pulsoksymetr do monitorowania po-
ziomu tlenu we krwi pilota, wyswietlajacy swoje odczyty... na
MED. Mamy wiec i awionike, i podrecznego lekarza na poktla-
dzie. W opcji samolot posiada tez Garmina GSR56 - satelitar-
ny system pobierania danych pogodowych oraz stormscope
TWX670 Avidyne. Czyli wszystko jak w klasie biznes-jet.
Elektronicznych analogii do odrzutowcéw jest zreszta wiecej.
Jack J. Pelton twierdzi, ze wyglad kokpitu Corvalisa TTX jest bez-
posrednim nawigzaniem do wnetrz przyszto$ciowych odrzutow-
céw Cessny, w tym dalekodystansowego Citation The Ten.
Kwestia wystroju kabiny to juz indywidualna sprawa klientéw,
ktdrzy na zakup nowego egzemplarza TTX beda musieli przy-
gotowac ok. 650 tysiecy dolaréw. Z ciekawostek warto zauwa-
zy¢, ze opcjonalnie bedzie mozna wyjac z samolotu tylne siedze-
nia, zwiekszajac ladownos$¢ towarowa ptatowca. Tylko kto bedzie
chcial wykorzystywac takie sportowe cacko to wozenia gratow?
Samolot zostanie wprowadzony na rynek w 2012 roku. Czy
stanie sie realng konkurencja dla Cirrusa SR22, nadal najle-

piej sprzedajacego sie tlokowego, certyfikowanego samolotu na
$wiecie? Trudno powiedzie¢. Z jednej strony Corvalis TTX to
powiew $wiezo$ci awioniki, przy ktérej noktowizory i tréjwy-
miarowe zobrazowanie terenu na monitorach Garmina Perspec-
tive nie robia juz tak wielkiego wrazenia. Wizualnie wewnatrz
samolot sprawia wrazenie genialnie wykoniczonego, czym
Cessna po czesci zlikwidowata argument swoich przeciwnikéw
o0 do$¢ siermieznym podej$ciu do wystroju wnetrz maszyn tej
firmy. Piloci TTX beda faktycznie mogli sie poczu¢ jak zalogi od-
rzutowcow, latajac ponad 400 km/h na dystansie 2 300 kilometréw
w kabinie, ktéra oprécz mniejszych wymiaréw nie bedzie sie réz-
ni¢ niczym od tych z biznesowych galeondw, latajacych zreszta na
przelocie niewiele wyzej od Corvaliséw. Samolot z nowym wypo-
sazeniem jest jednak szalenie drogi, cena zblizajac si¢ powoli do
dwu-trzyletnich samolotéw dwusilnikowych (takze sze$ciomiejsco-
wych), co sprawia wrazenie, ze przynajmniej na razie TTX bedzie
propozycja dla wybitnie zamoznych pilotéw i uzytkownikéw. O
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ZLIN 242L

[LINOBRINIE

]EéLI W HISTORII WYTWORNI OD DZIESIATEK LAT
KRZEWILO SIE AKROBACYJNEGO DUCHA, WRECZ NIE

POD MASKA 200-KONNY SILNIK TEXTRON
LycominGg AEIO-360-A1B6.

KOMPOZYTOWE WINGLETY MINIMALIZUJA
OPOR INDUKOWANY NA KONCOWKACH.

MOCNA KONSTRUKCJA SKRZYDEL POZWALA
ZNOSIC IM DUZE OBCIAZENIA MANEWROWE.

MOZNA OCZEKIWAC, ZE NIE BEDZIE ON PRZEMYCANY
DO NAJNOWSZYCH KONSTRUKC]JI. I cHOC ZLIN 242 L,
BEDACY SWOISTYM REFRESHEM IDEI SZKOLEN
LOTNICZYCH NA CZESKICH KONSTRUKCJACH, WYDAJE SIE
MASZYNA MASYWNA, NIE ZAWIEDZIE NIKOGO — PODSTA-

WOWA AKROBACJA TO DLA NIEGO PIKUS.

TEKST: HUBERT SIODMIAK; ZDJECIA: MOTOR ENERGY

Zlin 242 L jest juz na pierwszy

wotnosci platowca — w jednej

ZA PLECAMI ZALOGI ZNALEZIONO SPORO

MIEJSCA NA 20 KILOGRAMOW BAGAZU.

rzut oka kojarzony ze swoim po- z kanadyjskich szkot latania
przednikiem, Zlinem 142. Kon- Zlin 242 wylatal 11 tysiecy godzin! §
strukcyjnie ma z nim wiele wspdl-
nego, Czesi bowiem nie maja Nadmiar mozliwosci jest widocz- AWIONIKA MOZE BAZOWAC NA ZESTAWIE @

. p . . . BENDIX/KING SILVER CROWN.
W zwyczaju rezygnowac z rozwig- ny juz w samych danych technicz-
zan, ktdére sprawdzaly sie doskona- nych — obciazenie skrzydla moze S
le przez dziesiatki lat. wynosi¢ 70 kilograméw na metr 2
Dwiescie czterdziestka dwdjka to kwadratowy. Jesli dotozymy do = e,
technologiczny majstersztyk jesli tego wspdtczynnik dozwolonych

chodzi o sama budowe, mimo ze

na pierwszy rzut oka moze wygla-
dac tylko jak od$wiezenie starszej

konstrukgji. Nie idzie o atrakcyj-
no$¢ ksztaltu (to rzecz gustu - mi
sie podoba), ale o gwarancje,

jakie producent daje na wytrzyma-
tos¢ konstrukcji. Czesi zabudowa-
li na ,,242” urzadzenie nazywane
AMU-1 (Acceleration Monitoring
Unit) mierzace z zegarmistrzow-
ska precyzja dynamike przyspie-
szen i przeciazen dzialajacych

na samolot. Wnioski plynace

z jego zastosowania pozwolily na
bezkonkurencyjne wydluzenie zy-

obcigzeni na poziomie +6 / -3,5 G,
mamy do czynienia z narowistym
mustangiem.

Takze dlatego, ze pod maska nie
chowaja sie juz stare technologie,
ale potezny, 200-konny, amery-
kanski silnik Lycoming. Na pelnej
przepustnicy rozkreca on maszyne
do 250 km/h, a na 75 proc. mocy
predkos¢ przelotowa utrzymuje
sie w granicach 205-207 km/h.
Samolot, niestety bez turbosprezar-
ki albo turbonormalizatora, wznosi
sie nie wyzej niz 15 tysiecy stop, ale
nie by tworzony bezposrednio na
przeloty — do tego celu >

SAMOLOT WYPOSAZONO W URZADZENIE
AMU MIERZACE ZMECZENIE STRUKTURALNE.

SKRZYDLA W WERS]JI AKROBACYJNEJ ZNO-
SZA PRZECIAZENIA RZEDU +6 / -3,5 G.

y
U4
PODWOZIE TROJKOLOWE, STALE - ROZ- !
- STAW PODWOZIA GEOWNEGO TO 2,33 M.
o \

W SKRZYDELACH DWA ZBIORNIKI

MIESZCZACE PO 60 LITROW AVGASU.
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ZASIEG SAMOLOTU PRZY 75 PROC. MOCY
WYNOSI 1056 KILOMETROW.

PREDKOSC PRZELOTOWA NA 65 PROC.
MOCY TO OKOLO 176 KM/H.

MASA WEASNA SAMOLOTU - 730 KILOGRA-
MOW, MTOW DO AKROBAC]I - 970 KG.

DrUGOSC ROZBIEGU - 210 M
DruGOSC¢ STARTU - 450 M
DruUGOo$¢ LADOWANIA - 500
DruGo$¢ DOBIEGU - 245 M

ZUZYCIE PALIWA W ZALEZNOSCI OD MOCY

MIESCI SIE W GRANICACH 36-61 L/H. LIMUZYNA JEST ODSUWANA DO PRZODU.

* MoZE BYC LEKKO UCHYLONA W CZASIE LOTU.

ZLIN MA JEDEN Z NAJBARDZIE] WYTRZY-
MALYCH KADLUBOW W SWOJEJ KLASIE.

STERY KIERUNKU I WYSOKOSCI MAJA
KLASYCZNE WYWAZENIE MASOWE.

SAMOLOT JEST ZDOLNY DO HOLOWANIA SZY-
BOWCOW ORAZ REKLAMOWYCH BANEROW.

lepiej wybra¢ najnowszego, cztero-
miejscowego Zlina 143. Nie zapo-
minajmy jednak, ze dwumiejscowy
dolnoptat jest w pelni zdolny do
lotéw wedlug przepiséw IFR,

a klient moze sobie zazyczy¢ insta-
lacji autopilota. Z zasiegiem ponad
1000 kilometréw moze sie wiec
okaza¢ nieztym $rodkiem
transportu dla dwojga.

Fakt pozostaje jednak faktem, ze
»242” ma gérowac jako samo-

lot szkolny. Zaréwno w szkoleniu
podstawowym, jak i tym do akro-
bacji, zaleta jest obecno$¢ instruk-
tora nie za plecami ucznia, lecz
obok niego. - To zupelnie zmienia
tok nauczania. Instruktor widzi

doktadnie jakie czynnosci wyko-

nuje kursant, czego powinien sie
wystrzega¢ i moze mu bezposred-
nio na wlasnym przykladzie poka-
za¢ w czym tkwi problem, albo jak
wykonywac dana figure — méwia
przedstawiciele Zlina.

»242” to samolot, ktéry odrzuca
sterotypy, gléwnie ten dotyczacy
stopornoséci” sterowania i ,wajcho-
wania” przyrzadami w czasie lo-
téw po kregu lub w strefie. Moder-
nizacja samolotu, jego odchudze-
nie do 730 kg masy wtasnej i mon-
taz mocnego napedu, pozwalaja
pilotowacd go lekko i z duzym za-
pasem mocy. - Wspaniale charak-
terystyki lotne to jedno, drugi atut
to $wietne wywazenie i wspanialy
balans samolotu w czasie lotu -

- méwi pilot Spencer Lane. Z ko-
lei Robert Blazer z USA dodaje, ze
wedlug jego prywatnego mecha-
nika z 25-letnim dos$wiadczeniem,
Zlin 242 to najdokladniej wyko-
nany samolot jaki mial pod opie-
ka. Takie laurki zza oceanu trudno
przeoczy¢.

Strukturalnie Z1in242 L to w petni
metalowy samolot, w ktérym two-

rzywa sztuczne wykorzystano wy-
facznie w elementach wykoncze-
niowych. Konstrukcja z rur stalo-
wych, kryta aluminium ma zgod-
nie ze stara szkola wieksze szanse
wytrzymalo$ciowe, niz maszyny
w pelni kompozytowe, chodzi
szczegblnie o naprawy powazniej-
szych uszkodzen.

Przestronno$¢ kadtuba pozwoli-
fa zastosowac fotele z czteropunk-
towa regulacjg, oraz tak wyprofi-
lowac siedziska, by loty ze spado-
chronami na plecach nie wplywaly
znaczaco na obnizenie komfortu.
Tandemowy uklad foteli pozwo-
lit ponadto znalez¢ sporo miejsca
na bagaz — luk za fotelami zmie-
$ci tacznie 20 kilograméw. Samo
wsiadanie do kabiny jest réwniez
wygodne, a to przez zastosowanie
owiewki przesuwanej do przodu.
Jesli chcemy wykonywac dobrej
jakosci zdjecia, albo sie przewie-
trzy¢, owiewke mozna zablokowac
w cze$ciowo otwartej pozycji.
Usterzenie ogonowe zaréwno

w przypadku steru kierunku i wy-
soko$ci wykorzystuje wywazenie
masowe odciazajace pilota w cza-
sie ich poruszania. Sekcja jest na
tyle mocna, ze samolot moze by¢
z powodzeniem wykorzystywany
jako holéwka dla szybowcéw albo
baneréw reklamowych. Zlin daje
obecnie pelna gwarancje na struk-
ture ptatowca, ktérego resurs kon-
czy sie dopiero po 5,5 tysiacach
godzin w powietrzu.

W tym materiale nie chcemy
sprzeda¢ wszystkich informacji, bo
w przygotowaniu mamy wyjatko-
wy material filmowy, ktéry wkrét-
ce znajdziecie w naszym serwisie
JustFly24.pl. Zlin 242 L przylecial
niedawno do jednego z warszaw-
skich o$rodkdéw szkolenia, gdzie
wkrétce rozpocznie loty, takze do
podstawowej akrobacji. [
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ZILIDN 1

Czerwony Baron

W CZWARTKOWE, SIERPNIOWE POPOEUDNIE KONTROLER FIS WARSZAWA USEY-
SZAE W OKOLICACH GODZINY 17-STEJ CZASU LOKALNEGO SEOWA: , WARSZAWA
INFO, SIERRA PAPA ROMEO ECHO DELTA, WYKONUJE NA ZLINIE 143,

PO STARCIE W OKOLICACH GROJCA Z ZAMIAREM ,,POKRECENIA” SIE PO OKOLICY...

Zdjecie u gory:
Reflektory $wiatet ladowania umieszono

Zdjecie u gory:
Z tylu, pod ogonem, dobrze widoczna

Zdjecie u gory:
Samolot jest calkowicie metalowy,

2 2

z charakterystycznym ,zeberkowym’ na krawedzi natarcia lewego skrzydta. instalacja do holowania szybowcéw.

TEKST: SZYMON MAJCHER; ZDJECIA: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI

Tym razem wraz z naczelnym
Just Fly Magazine postanowili-
$my sprawdzi¢ jak lata sie samo-
lotem wyprodukowanym u na-
szych poludniowych sasiadéw.
Na nowym, §wiezo co przy-
stosowanym do operacji lotni-
czych kawatku pola w okolicach
Grdjca, czekal na nas Zlin 143
w pieknym, czerwonym malo-
waniu. Od razu zauwazyli$émy,
ze rejestracja samolotu SP-RED
byla w tym przypadku wyjatko-
wo trafiona. Poniewaz na lado-
wisku znajdowali si¢ inni goscie,
a my mieliSmy w planach nieco
dluzsze latanie, skorzystaliémy
z okazji, aby dokladnie przyjrzeé
sie startom i ladowaniom Zlina.
Pogoda, cho¢ ciepta i stonecz-
na, nie byla do korica najlepsza.
METAR w Warszawie podawat
wiatr od 30 weztéw, w porywach
nawet do 50 wezléw. Widac¢ bylo
szczegdblnie na podejsciu do la-
dowania, ze samolotami mocno
rzuca (latal réwniez AT-3). Wia-
fo jednak na szczescie wzdluz
osi pasa, ktérego trawiasta na-
wierzchnia zrobita na mnie
ogromne wrazenie. Ostatni raz
tak réwne i wypielegnowane
pole wzlotéw widziatem w Wa-
torowie, ktére w moim osobi-
stym lotniczym rankingu zajmu-
je pole position (jesli chodzi

o zabezpieczenie i sposéb utrzy-

mania lotniska).

Wréémy do samolotu. Kilku
latajacych gosci wlasciciela Zli-
na byto, badz co badz, solidnej
postury, wiec z zaciekawieniem
patrzylem, jak wiele klopotéw
bedzie w umiejscowieniu ich

w czteromiejscowym samolocie.
Ku mojemu zdziwieniu pasaze-
rowie znikali bez trudu we wne-
trzu kabiny. Uklad siedzen (2+2)
sugerowal, ze Ci z tylu beda
mieli kolana pod broda,

i gtowy pod sufitem. Nic z tego.
Konstrukeja Zlina, ktéra w po-
réwnaniu z wysmuklymi syl-
wetkami nowszych konstruk-

¢ji moze wydawac sie nieco ,ba-
rytkowata’, tu okazuje sie by¢ po
prostu idealna. Nikt nie narze-
kal na ciasnote, bez trudu od-
bywalo si¢ wsiadanie i wysiada-
nie. I méwimy tu o ludziach nie
nawyklych do lotniczych kokpi-
téw, takich, ktérym dokladnie
trzeba powiedzie¢ czego moz-
na sie zlapaé, gdzie postawic
noge, a gdzie w zadnym wypad-
ku nie nalezy tego robi¢. Sko-

ro takie osoby sobie poradzi-

ty, to daje pierwszy plus dla Zli-
na. Sam samolot bardzo przypo-
mina poprzednig i dobrze znana
starszym czytelnikom magazynu
konstrukcje Zlin model 42 oraz
142. Te bardzo popularne w ca-
tym bloku wschodnim samolo

wzmocnieniem powierzchni sterowych. Ze sporym nadmiarem mocy Zlin radzi

sobie z nimi bez problemu.

Zdjecie w tle:

Odsuwana do przodu owiewka kabiny
pozwala wygodnie wsiada¢ bez obaw,
ze bedziemy lecie¢ z solidnym guzem.




ty mozna poréwnac chyba tylko
z Maluchem. Méwi sig, ze Fiat
126p zrewolucjonizowal i zmo-
toryzowal nasz polski narod.
Podobna opinia panowata

o Zlinie 42 w latach 70-tych

i 80-tych. Bardzo wielu na-
szych starszych lotniczych ko-
legéw zdobywatlo swoje pierw-
sze szlify wlasnie na Zlinach.
Teraz samoloty te w wiekszo-
$ci strasza zardzewialymi kadtu-
bami po aeroklubowych hanga-
rach (wyjatkiem moze by¢ wy-
bitnie zadbany Zlin SP-ATX).
Mozna oczywiscie méwic, ze
tak jak i popularne Fiaty, Zli-

ny réwniez mialy swoje manka-
menty, ale ktdz po latach bedzie
o nich pamietat... Gdy ja rozpo-
czynalem swoja lotnicza przy-
gode w podstawdéwce szybow-
cowej, Zliny wlasnie zaczynaly
koniczy¢ kariere na polskim nie-
bie. Nadchodzita powoli era sa-
molotdw z zachodu, ktdre pali-
ly mniej, byly bezpieczniejsze w
szkoleniu, wybaczaly wiecej bte-
déw pilotazowych, byly zdecy-
dowanie mniej skomplikowane
w obstudze — stowem bezpiecz-
niejsze. W kornicu Cessny w la-
tach 90-tych praktycznie calko-
wicie wyparly na naszym nie-
bie produkty fabryki Moravan
Otrokovice, ktére kiedys stano-
wily trzon aeroklubowych sekeji
szkolenia. Teraz mialem wresz-
cie mozliwo$¢ zapoznania si¢ z
tym, z czym spotkalbym sie nie-
uchronnie, gdybym urodzit sie
przynajmniej 10 lat wcze$niej.
Tyle tylko, ze w postaci odmto-
dzonej technologicznie

i marketingowo.

PAN ZLIN

Idac z pilotem do samolotu
rozmawiali$my o tym, jaki on
jest. Jedne z pierwszych stéw
brzmialy ,dla mnie to jest Pan
Zlin, samolot, do ktérego trzeba
mie¢ respekt” To potwierdzalo

zaslyszang juz dawno temu opi-
nie o tych konstrukcjach. Ze Zli-
nem nie wolno sie spoufala¢ jak
z innymi konstrukcjami. Potra-
fi dawac wiele rado$ci z latania,
ale szybko pokaze tez wszystkie
btedy, ktére popelniasz w po-
wietrzu. A jesli szybko ich nie
pojmiesz - dalsze spoufalanie
7le sie skonczy. Nie chcialbym,
zeby$cie pomysleli, Ze z inny-
mi samolotami mozna sobie po-
zwala¢ na wiecej. Radzilbym na
kazdym szczeblu waszej lotni-
czej kariery i niezaleznie od do-
$wiadczenia zawsze i ze wszyst-
kimi samolotami pozostawac na
stopie ,per Pan” Ze Zlinem jed-
nak, w opinii fachowcéw, trzeba
obchodzi¢ sie szczegdlnie.
Zasiadam w kokpicie - na pokla-
dzie krélujg stare, dobre zega-
ry. Malo tego, czes$¢ z nich jest
wyskalowana jak Bég przyka-
zal, czyli np. wariometr podaje
predkosci w metrach na sekun-
de, a predkosciomierz oprécz
wezléw posiada rowniez wyska-
lowanie w km/h. Zamiast rogatej
sterownicy jest centralny, masyw-
ny i solidny drazek sterowy. Dzwi-
gnie mocy obstuguje si¢ lewa reka.
To lubie! Mimo setek godzin spe-
dzonych w Cessnach jako$ nigdy
nie moglem sie przekona¢ do
zastosowanych tam rozwigzan.
W Zlinie nie jest jednak archa-
icznie. Jest on konstrukeja, ktéra
nie tylko z zewnatrz wyglada jak
po liftingu. W kabinie mamy au-
topilota sprzezonego z nawiga-
cja Garmina. Mozliwe wiec jest
wykonanie np. proceduralne-
go podejscia w trybie autopilo-
ta. Oprocz tego jest takze trans-
ponder, dwie busole (dla kazde-
go z foteli, co znacznie ulatwia
patrzenie bez btedu spowodo-
wanego katem widzenia). Poza
tym dwa zestawy VOR oraz
VOR/ILS, odbiornik NDB oraz
wspomniana wcze$niej nawiga-
cja GPS

oraz charakterystyczna podluzna pte-

twa stabilizujaca (jedna z dwdch)

zamontowana na dolnej czesci kadtuba

za skrzydlami.

ewlie:

Zlin jest na tyle masywnym i solidnym
samolotem, ze w wybitnie turbuletnym

powietrzu zachowuje sie miekko.

Wiele os6b pyta czesto czy to sa-
molot dla wymagajacych. I py-
tanie jest stuszne, bo w pewnym
sensie to taka wla$nie maszy-

na. To nie jest samolot, ktéry sam
lata, no chyba ze wlaczymy auto-
pilota, bedacego wszak na wypo-
sazeniu. Gdy trzymamy go w gar-
$ci musimy by¢ $wiadomi swo-
ich kwalifikacji, bo Zlin 143 umie
pokazaé pazury. Ma swoéj charak-
ter, ale nie chodzi o to, ze zacho-
wuje si¢ agresywnie czy niesta-
bilnie. To konstrukcja poprawna
w pilotazu, ale gdy bedzie piloto-
wana niewprawna reka, moze sie
na przyklfad przytrafi¢ zerwanie
strug i wejscie w korkociag. Rzecz

jasna tylko w skrajnych przypad-

kach braku troski o prawidtowy
pilotaz, ale dzi$ trzeba o tym mo-
wi¢, szczegblnie ze wiekszo$¢ pi-

Krzysztof Pankowski
PILOT, INSTRUKTOR SAMOLOTOWY

lotéw ma po zdobyciu uprawnien
PPL wylacznie doswiadczenie pi-
lotazowe na Cessnach, ktore jak
wiemy same lataja, w zasadzie nie
przeciagaja, sa niezdolne do wej-
$cia w pelny korkociag i mozna
na nich lata¢ w nieprawidlowych
konfiguracjach. Kiedy widze pilo-
tow, ktérzy nie uzywaja nég w pi-
lotazu, a kulka koordynatora za-
kretu albo lata we wszystkie strony,
albo sterczy gdzie$ poza srodkiem
rurki, to nie wiem, czy moge takich
delikwent6w nazwac pilotami. Zlin
wymaga trzymania sie

w ustalonych warunkach lotu, do-
prasza sie skoordynowanych zakre-
téw i solidnej uwagi — a wiec tego,
co potrafia ,prawdziwi piloci”

To polaczenie doswiadczenia wy-
twérni Zlina ostatnich dziesie-
cioleci z nowoczesng technolo-

gia awioniki i amerykanskiego na-
pedu. To, czego nie powtérzy za-
den inny samolot tej klasy na ryn-
ku, to mozliwo$¢ krecenia akro-
bacji - to §wietna zabawa.
Wracajac natomiast do krecenia
korkociggu — to wtasnie Zlin jest
maszyng, na ktérej mozna po-
rzadnie nauczy¢ sie wprowadza-
nia w korkociag, odczucia zacho-
wania maszyny w kolejnych zwit-
kach i dalej prawidlowego wypro-
wadzania. Ja wiem, ze w os$rod-
kach szkolenia na malych Ces-
snach prébuje sie ,,zarysowac”
uczniom na czym polega ,korek”
i jak z niego wyprowadza¢, ale za-
pewniam — tylko Pan Zlin zwinie
sie w niego najpiekniej i najlepiej
tez z niego wyjdzie - a z tym prze-
ciez tez bywa réznie w przypadku
innych, zachodnich konstrukcji.
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LIDN 114535 ILSH

firmy Garmin. Do latania turystycz-
nego spokojnie wystarczy.

Silnik sprawnie zaskakuje, i kolujemy
ze spora predkoscia. Mam $wiado-
mos¢ tylnego wiatru, ktdry jest silny.
Pod koniec ladowiska hamulce przej-
da pierwszy test. Hamowanie na tra-
wie jest zawsze mniej skuteczne niz
na betonie, Zlin jednak bez proble-
mu postusznie wytraca predkosc¢ bez
zadnego $lizgania i myszkowania. Po
obréceniu sie dajemy pelne obroty

i 230-konny silnik postusznie rozkre-
ca sie do 2400 RPM. Cecha szczeg6l-
ng jest zdlawienie nieco mocy tej jed-
nostki napedowej. Skutkuje to tym,
ze maksymalna moc startowa moze

Zdjecie w tle:

SP-RED na lotnisku pod Gréjcem.
Wedlug nas Zlin jest zdecydo-
wanie bardziej miekki od Cirru-
sa SR22 (i wychodzi z korkociggu),
cho¢ dla wielu nie tak atrakcyjny
wizualnie i technologicznie..

Samolot zachowat tradycje ksztaltuy,
ale pod maskg juz motor z USA.

by¢ utrzymywana przez caly lot, bez
potrzeby redukgji - krétko méwiac
moc startowa = moc nominalna. Sa-
molot przebija si¢ przez turbulent-
ne powietrze, ale jest przy tym bardzo
stabilny. Sily z drazka bardzo plynnie
przenoszone s3 na powierzchnie ste-
rowe. Nie ma szarpania samolotem.
Po wdrapaniu si¢ na 1700 stép zaczy-
nam wczuwac sie w maszyne. Ktade ja
naprzemiennie w lewe i prawe wiraze.
Pierwsza obserwacja: Zlin lezy w nich
jak zamurowany. Nie ma ani tenden-
¢ji do poglebienia zakretu, ani do wy-
plaszczenia toru lotu. Bardzo mi sie to
podoba. Poglebiam zatem przechyle-
nie, a wiraze dochodzac do 60 stopni

Z tytu, co rzadkie, kabina jest tak

samo szeroka jak z przodu.

i wiecej. Samolot lata w nich tak, jak-
by wiedzial, ze chce go sprawdzi¢

i pieknie trzyma zadany tor lotu.

Tym dolnoptatem mozna w powie-
trzu zrobi¢ na prawde duzo. Zliny
dostosowane sa do krecenia akroba-
¢ji podstawowej, wraz z lotem od-
wréconym. Wspétczynniki dopusz-
czalnych przecigzen sa dla masy
uzytkowej tego samolotu ustalone

w zakresie +6g/ -3.5g. Minus trzy

i potl ,,g”? To juz nie sa zarty! Fakt ten
pozwala bez obaw uzna¢ Zlina za je-
den z najmocniejszych konstrukcyjnie
samolotéw w swojej klasie. Pamietaj-
my, Ze ta maszyna moze jednoczes$nie
zabrac¢ 4 osoby i niemaly zapas bagazu

Nad tablica przyrzadéw dwie bu-
sole - dla lewego i prawego fotela.

(60 kg w tylnym bagazniku!).
Oczywiscie na akrobacje nie pole-
cimy z takim obcigzeniem, ale mito
jest mie¢ $wiadomos¢, ze jesli naj-
dzie nas ochota, to pasazeréw i ba-
gaz mozemy zostawi¢ na pierwszym
lepszym lotnisku i wykreci¢ sobie ze
dwie petelki, wystrzeli¢ w pion do
immelmana i zakoniczy¢ to efektownym
korkociggiem. A korkociagi ,Pan
Zlin” kreci jak mato ktéry samolot.
Zdziwilby sie z pewno$cia niejeden
lotnik, ktéry mysli, ze wie (po pod-
stawowym szkoleniu na Cessnie), co
to jest ,korek”

Zlin 143, uzywajac terminologii ro-
dem z MON-u, jest samolotem wie-

Wyposazenie juz wcale nie siermiez-
ne, bo z Garminem i autopilotem.

lozadaniowym. I to nie przypadek, ze
o tym wojsku wspominam. Sg kraje,
w ktorych Zliny lataja w akademiach
sit powietrznych i to nawet z pod-
wieszonym uzbrojeniem! My uzbro-
jenia na pokladzie na szcze$cie nie
mamy, ale mamy pewnos¢, ze tak so-
lidna konstrukcja z pewnoscia zaleci-
my daleko. Zasieg samolotu na
wysokosci przelotowej 10000 stép
wynosi ok. 1200 km, a maksymal-
na dlugotrwalos¢ lotu to ponad 6 go-
dzin! Predkos¢ przelotowa oscyluje
w granicach 215 km/h i sprawdzili-
$my to podczas naszego testowego
lotu. Na stronie producenta Zlin jest
jako ,samolot przezna-

Standardowy zestaw ciegien
mocy, skoku oraz mieszanki.

= 5 /

czony do podstawowej i zaawanso-
wanej nauki pilotazu w cywilnych
i wojskowych szkolach lotniczych,
holowania szybowcéw lub reklam,
lotéw nocnych oraz IFR, lotéw patro-
lowych (takze nad morzem), przewo-
z&w pasazerskich, lotéw biznesowych
i sportowych lub rekreacyjnych”” Ja od
siebie dodatbym, ze osobiscie Zlina
przeznaczylbym raczej do zaawanso-
wanej nauki pilotazu. Jest to Swietny
dolnoptat dla ludzi, ktérzy w powie-
trzu pierwsze kroki maja juz za soba.
Jesli jednak ktos zaczalby nauke wta-
$nie od Zlina... C6z, jestem zupelnie
pewien, ze nauczylby sie poprawnego
pilotazu raz i na cale zycie!

Szymon Majcher potwierdza
- to bardzo solidna konstrukgcja.
\._. :\' ‘r."_ i



TECNAM P2008

Idealna rownowaga

IT" s BEAUTIFUL! ES BONITO! ENTZUCKEND! NA TARGACH WE

Samolot zostal po raz pierwszy zaprezentowany

w ubiegtym roku i do dnia dzisiejszego dojrzal juz
jako pelnowartos$ciowa konstrukeja Light Sport
Aircraft - Wlosi zaprojektowali bowiem maszyne
ewidentnie pod rynek amerykanski i tam tez §wieci

ona najwieksze sukcesy. Wszystko po to, by utrzyma¢

FRIEDRICHSHAFEN ZACHWYTY NAD TYM SAMOLOTEM wysoka, trzecig pozycje w klasyfikacji na najpopular-

BYLO SEYCHAC WE WSZYSTKICH JEZYKACH. TECNAM P2008 FAKTYCZ- niejszych producent6w samolotéw w USA.
. . n Tecnam takze w przypadku P2008 zachowal miesza-
NIE ROBI OGROMNE WRAZENIE. CHOC TO KLASYCZNY GORNOPLAT ) o
na metode konstrukcyjng, projektujac kadtub ze smu-
Z ZASTRZALAMI, LINIA KADLUBA W POLACZENIU Z SUBTELNYMI . . .
klych kompozytéw, ale skrzydta juz z metalu, dzieki

KRZYWIZNAMI PRZESZKLENIA DAJA KAPITALNY EFEKT OPLYWOWOéCI, czemu s3 one prostsze w ewentualnych naprawach

KTOREGO POZAZDROSCIC MOZE TE] MASZYNIE NIEJEDEN DOLNOPLAT. ‘ j ; ¢ i i mimo Ze mniej optywowe, to jednak pewniejsze
w konstrukeji i uzytkowaniu - takze dzieki popular-

TEKST: HUBERT SIODMIAK; ZDJECIA: TECNAM, JFM nemu profilowi NACA63A. Zabudowano na nim

klapy szczelinowe, ktére dzieki duzej powierzch-
ni umozliwiaja lot na granicy przeciagniecia z pred-

B e et

koscia tylko 41 weztéw. Z drugiej strony dynamiczny
profil zespolony ze smuklym kadtubem i blisko
stukonnym silnikiem Rotax 912ULS pozwala

lata¢ z predkos$cia 120 wezléw przy pelnej przepust-
nicy, i 116 wezléw przy 75 proc. jej otwarcia.
Tréjkolowe podwozie gtéwne nie przeszlo praktycz-
nie zadnych modyfikacji - jest tym samym spraw-
dzonym ukladem z poprzednich modeli Tecnaméw.
Przeprojektowano natomiast kétko przednie, stosu-
jac tube aluminiowa jako gtéwny dZzwigar obcigze-
nia, polaczony z dolna sekcja ramy silnika. Koo moze
by¢ sterowane (na zamoéwienie), cho¢ i w wersji pod-
stawowej réznicowe hamulce k6t podwozia gléwnego
pozwalaja na zwarte manewry naziemne.

g W wersji LSA samolot posiada dwa zbiorniki paliwa
Rysunki na dole: " - — . - po 55 litréw umieszczone w kazdym ze skrzydel, tuz
Graficzne rzuty samolotu z przodu i z géry 4 ’ - | za zastrzatami. Przy oszczednym operowaniu prze-
przypominajga poczciwg Cessne. Ale linia y . .~ pustnica pozwala to na przelot 690 mil mor
kompozytowego kadtuba z boku zdradza, ze to juz Y ‘
konstrukcja XXI wieku. Do cech charakterystycz-

nych ptatowca nalezg w petni metalowe skrzydta, klapy
szczelinowe i ruchoma pletwa steru wysokosci.

Zdjecie w tle:
Smukla linia samolotu to by¢ moze jego najwiekszy
atut. Osiggowo nie szczyci si¢ bowiem rekordowymi
danymi, ale przeciez Amerykanie, dla ktérych P2008
jest dedykowany przede wszystkim, kochaja piekne

N linie i sg gotowi sporo za nie zaplacic.
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TECNAM P2008

Zdjecie w tle:

Potaczenie kompozytowego kadiuba
i metalowych skrzydet to chyba naj-
popularniejszy znak charakterystycz-
ny Tecnama na $wiecie. Dochodzi do
tego najlepsza sprzedaz dwusilniko-
wego Tecnama P2006 w Europie

i trzecie miejsce pod wzgledem
sprzedazy w Stanach Zjednoczonych.

DANE TECHNICZNE TECNAM P2008

WyYsoKoS¢: 2.46 M 8.1 FT
DLUGOSC: 6.93 M 20 FT
ROZPIETOSC:

SZER. KABINY:

8,80 M 28,9 FT
120 CM 3.9 FT

skich, czyli prawie 1 300 kilome-
tréw. Komfort w tak dtugich po-
drézach ma zapewni¢ szeroka kabi-
na pilotéw (120 centymetréw), er-
gonomiczne fotele (niestety z samo-
chodowymi pasami - wygodne, ale
mniej bezpieczne, niz czteropunk-
towe) i wygodny uktad przestrzenny
tablicy przyrzadéw (w tym wypadku
innowacyjno$¢ ustapita klasyczne-
mu ukladowi wymieszania zegaréw
analogowych i szklanego kokpitu,
np. certyfikowanego Garmina).

SILNIK:: RoTAX 912ULS2 (98KM)

SMIGLO:

MTOW:

MASA WEASNA:
MASA BAGAZU:
DopP. PRZECIAZENIA:
V. MAKS.:

| V. PRZELOTOWA:
V. NIEPRZEKRACZALNA:

V. PRZECIAGNIECIA:
V. WZNOSZENIA:
RozBIEG:

DoBIE:

ZBIORNIKI PALIWA:
ZASIEG:

l

GT PROPELLER
600 KG 1320 LB
354 KG 780 LB

20 KG 44 LB
+4/-2G

220 KM/H 120 KT
215 KM/H 116 KT
291 KM/H 157 KT
75 KM/H 40,5 KT
1400 FT/M

220 M 721 FT
150 M 492 FT

2 X 55 LT

690 NM.

Kiedy rozmawiatem z przedsta-
wicielami Tecnama w Niemczech
przyznawali otwarcie, ze w klasie
jednosilnikowych gérnoptatéw udat
im sie jeden z najpiekniejszych sa-
molotéw na $§wiecie. Brzmi to tro-
che jak buta chwalipiety, ale jed-

no spojrzenie na ten samolot - z do-
wolnej strony, utrudnia znalezienie
kontrargumentu. Ze smukla sylwet-
ka, bajecznym projektem bocznego
przeszklenia (linia okien w drzwiach

i tylnej czesci kadluba jest jakby jed-
. /'
P
e

-

Zdjecie w tle:

Przez dwa lata z rzedu na niemieckich targach AERO
Friedrichshafen ten nowoczesny gérnoptat przyciagat
mndstwo widzéw i klientéw, zachecajac do kupna,
miedzy innymi ceng - aktualnie kosztuje 62 tysiace euro.

na wielka tafla pleksi), certyfikacja

i niezlymi osiagami, stal si¢ obecnie
najpowazniejszg konkurencja nad
wiecznie opdzniajacym sie projek-
tem Cessny —162 Skycatcher.
Dlaczego nie méwi si¢ wiele o Tec-
namie P2008 w aspekcie rynku
europejskiego? Teoretycznie mogt-
by przeciez doskonale spetniaé si¢
jako ultralekki samolot. Niestety
jego masa wlasna wynoszaca 354 ki-
logramy daje mozliwo$¢ dorzucenia
tylko 120 kilograméw do MTOW

Zdjecia na dole po lewej:

Z zewnatrz linia okien sprawia wrazenie, ze to jeden,
ogromny, panoramiczny element pleksi. W rzeczywistosci
przeszklenie drzwi i tylnej sfery to osobne elementy.

_

dla maszyn ultralekkich, a to ozna-
cza mozliwo$¢ latania dla 90 kg pi-
lota tylko z ok. 30 litrami paliwa.

I cho¢ maszyna moze dzwiga¢
znacznie wiecej (takze wiecej niz
600-kilogramowy limit LSA), prze-
pisy to przepisy i basta! Jedynie cer-
tyfikacja w klasie maszyn VLA
(Very Light Aircraft) pozwolitaby
z pewnoscia podbi¢ Stary Konty-
nent, ale to oznacza spore koszty.
Troche w tego powodu przykro, ze
europejscy producenci maja wie-

cej szcze$cia do promowania rodzi-
mych konstrukeji za oceanem. Do-
wodem na to moze by¢ chociazby ofi-
cjalna strona samolotu P2008 na
Facebooku, na ktérej mowa jest wy-
lacznie o rynku amerykanskim, ame-
rykanskich sukcesach, amerykanskich
planach i wynikach. Wprawdzie na
razie strone ,,lubi” tylko kilkadziesiat
0s6b, widac jednak co jest faktycznym
celem wioskiej fabryki w aspekcie
promocji tej maszyny. U Wuja Sama
Tecnamowi najwygodniej. (1

- ‘5 e

Zdjecia na dole po sSrodku i po prawej:

Konstruktorom udalo sie powiekszy¢ kabine do szerokosci
120 centymetréw. Na tablicy przyrzadéw w amerykanskiej
ofercie kroluje glass-cockpit Garmina serii 900.
———— —
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- - Zdjecie w tle:
Usterzenie motylkowe, jedno z najbardziej

niezwykluch i skomplikowanych rozwigzan z lotnictwie
General Aviation, wymyslil i opracowat Polak - Jerzy Rudlicki.
Niestety, podobno wiekszo$¢ amerykanskich posiadaczy
Bonanzy V-tail nie ma o tym zielonego pojecia.

< ;
- h
g, 2 - 2
SA JESZCZE'NAYL YM SWIECIE SAMOLOTY, KTORYCH DUSZE KREUJA
N A

ICH NIESAMOWITE ROZWIAZANIA KONSTRUKCYJNE. I CALE SZCZESCIE,

. ; : - , ZE MIMO TRUDNOSCI EKSPLOATACYJNYCH BEDACYCH NIEODLACZNA CZESCIA
; ' , : OPIEKI NAD NIMI, CIAGLE LATAJA 1JAK WINO Z BIEGIEM CZASU STAJA SIE CORAZ
- " : . .

CENNIEJSZE. TAKZE DZIEKI NIEOCENIONE] TROSCE PILOTOW-PASJONATOW.

Bona'nza V35, rocznil( ‘66 = Czyli I(lasyl( Sprzed lat TesT: ALTON K. MARSH; ZDJECIA: MIKE FIZER; TLUMACZENIE: MICHAEJ. ZAZIULAh
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Gdyby Pat Smith chciat zakupi¢ swo-
ja Bonanze z ogonem w ukladzie ,V”
dzisiaj, w takim samym stanie, w ja-
kim byta w roku 1996, kosztowata-
by co najmniej 85 tys. dolaréw. Wte-
dy jednak zapfacit za nig zaledwie
71,5 tys. dolar6w. Byta $wiezo wyre-
montowana, w dodatku prace prze-
prowadzono w jednym z najbardziej
renomowanych warsztatéw zajmuja-
cych sie takimi pracami w USA. Mia-
ta nowy lakier, odswiezone wnetrze,
wyremontowany silnik, a przednie
podwozie zrekonstruowano catkowi-
cie po wypadku, do ktérego doszto w
poblizu Dallas. Smith miat to szcze-
$cie, ze znalaz! sie¢ w odpowiednim
czasie w odpowiednim miejscu -

- czyli na wsi w Oklahomie, niedale-
ko miejsca, gdzie mieszkal.

Od tego czasu Smith wylozyt na
ulepszanie swojego samolotu kolej-

BEECHCRAFT BONANZA

ne 53 tys. dolaréw, jednak gdyby ze-
chciatl sprzedaé go dzisiaj, wieksza
cze$¢ tej kwoty méglby odzyskad.

Z trudno wyttumaczalnych powo-
d6éw malowanie zewnetrzne i aranza-
cja wnetrza wygladaja wciaz doklad-
nie tak samo, jak w roku 1996, gdy
Bonanza opuscita hangar zakladéw
remontowych Biggs Aircraft w Well-
ston w Oklahomie, polozony péito-
rej godziny jazdy na wschéd od Okla-
homa City.

Historia Smitha i jego Bonanzy daje
duze nadzieje innym potencjalnym
wlascicielom samolotéw, ktérzy sa
cierpliwi i czekaja na odpowied-

nig okazje. Ale uwaga: Glenn Biggs
ostrzega, ze przy dzisiejszej sytuacji
na rynku, cierpliwo$¢ musi by¢ na-
prawde ogromna, a i to moze nie wy-
starczy¢. To wtasnie Biggs, wtasci-
ciel zaktadéw, kupil Bonanze po wy-

padku w Teksasie i chcial ja zatrzy-
mac dla siebie. Zmienit jednak zdanie
i spotkawszy Smitha w miejscowosci
Chendler zdecydowal si¢ odsprzedac
mu ten 30-letni samolot, osiagaja-

cy predkosc¢ 165 wezléw TAS, w do-
datku w stanie, ktéry zapewnial bez-
awaryjne uzytkowanie przez najbliz-
sze lata.

Smith lata swoim samolotem najcze-
$ciej na wysokosci 8 tys. stop, usta-
wiajac ci$nienie fadowania na 21 cali,
co przy pelniej mocy na przepustnicy
daje 2 300 obr/min. Oblicza, ze godzi-
na lotu kosztuje go 139 dolaréw, przy
wylatanych rocznie 60 godzinach.

Nie prowadzi odpiséw rezerwowych
na remont silnika lub awioniki. Jego
roczne zestawienie wydatkéw wyglada
nastepujaco: paliwo - 4 000 USD, han-
gar 1 200 USD, ubezpieczenie

1 488 USD, przeglady okresowe

1 500 USD, olej i filtry - 140 USD.
Okotlo jednej trzeciej z 53 tys. dola-
réw wlozonych w samolot pochlone-
ta wymiana przestarzatej awioniki na
Garmina GNS 530 (12,5 tys. dolaréw)
wzbogaconego o system do transmi-
sji i prezentacji danych pogodowych
Garmin GDL 69 (4 tys. dolaréw).
Smith rozpoczal ulepszanie swo-

jej Bonanzy krétko po tym, jak ja za-
kupil, ale az do roku 1999 nie byly to
jednak duze przerébki. Oto lista naj-
wazniejszych z nich (podane ceny
pochodzg z konicéwki lat 90-tych

i w wiekszo$ci wypadkéw nie sa juz
aktualne). Najmniej kosztowalo zain-
stalowanie zapasowego systemu pod-
ci$nienia Precise Flight (681 USD),
separatora oleju i powietrza Beryl
D’Shannon Aviation Specialities (396
USD), wtryskéw paliwa GAMljectors
(791 USD) i intercomu Norther Air-

borne Technology (275 USD). Wie-
cej trzeba bylo zaptacic za zapaso-

wy alternator B&C Speciality Pro-
ducts (3 193 USD), wykrywacz burz
BFGoodrich WX900 (3 500 USD),
kompas z zyroskopem S-Tec ST-180
HSI (8 000 USD) i sprzezony z nim
autopilot S-Tec System Fifty-Five

(15 600 USD).

Jedna z gtéwnych cech Bonanzy V35,
ktéra rzuca sie w oczy juz w cza-

sie przegladu przedstartowego, sa
ogromne drzwiczki bagaznika, szero-
kie na 39 cali (99 cm) i wysokie na

23 cale (58 cm), przez ktére moz-

na wcisna¢ naprawde wypchana wa-
lizke. W kokpicie pewnym zaskocze-
niem jest dla wiekszo$ci pojedynczy
wolant. Jego obsluge, a takze obstu-
ge tablicy przyrzadéw, zaprezentowat
mi Earl Downs, instruktor i byly wy-
dawca pisma Oklahoma Aviator, kt6-

Zdjecie w tle:

Niewatpliwa zaleta usterzenia motylkowego jest jego

mniejsza waga oraz nizszy opor aerodynamiczny,

w poréwnaniu z usterzeniem klasycznym.

ry czesto lata ze Smithem.

Lot demonstracyjny przekonal mnie,
ze V35 to samolot, ktoéry leci prosto
nawet bez trzymania rak na wolan-
cie. Nic dziwnego - w czasie prac re-
nowacyjnych w zakladach w Well-
ston duza uwage zwraca sie wlasnie
na dostrojenie powierzchni no$nych.
W latach 70-tych i 80-tych Biggs skupo-
wal i remontowat gléwnie Cessny, ale
rynek wysechl, wiec przerzucil si¢ na
Bonanzy. Dzi$ koncentruje sie gléw-
nie na naprawach zlecanych przez
ubezpieczycieli, ale od czasu do cza-
su sprzedaje takze odnowione samo-
loty.

Lot wykazal, ze w spokojnym powie-
trzu na wysokosci 5 500 stop da sie
osiagnac¢ 163 wezly TAS przy sugero-
wanych ustawieniach 23 cale ci$nie-
nia fadowania i 2 300 obr/min.

W turbulencji wystepuje jednak >
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E(C CIRAJET BOIN

lekkie myszkowanie ogona, ktérego
nie udato si¢ wyeliminowac nawet

w p6Zniejszych modelach A36. Le-
karstwem jest jednak automatyczny
absorber drgan (yaw damper). Samo-
lot zachowuje sie poprawnie takze

w przeciagnieciach.

Smith przyjechat do Biggsa nie wie-
dzac nawet o istnieniu N276BX,
chciat sie go poradzi¢ w sprawie za-
kupu samolotu. - Zapytatem go, cze-
go unikac, a czego szukac - wspomina
pilot. Ja réwniez zadatem mu to samo
pytanie, tyle ze interesowal mnie juz
konkretnie ten model samolotu.

- Lotki i stero-lotki Bonanzy majg
magnesowane pokrycie, wiec ulegajg

i
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korozji - odpowiedzial Biggs.

- Oprdcz tego musisz przyjrzec sie do-
ktadnie Srubom, zawiasom i tozyskom
przedniego podwozia, mechanizmo-
wi sterowania kotem oraz ruchomym
ostonom silnika. Zuzywajg sie juz po
jakis 400 godzinach. Sprawdz tez
koniecznie drazek i kovicowki draz-

ka chowajgcego podwozie pod katem
ewentualnych luzéw.

Porzadny przeglad przed zaku-

pem jest nieslychanie wazny, samo-
lot moze bowiem mie¢ uszkodzenia
albo usterki w wyniku nieprawidtowo
przeprowadzonych napraw. Zaklad,
ktory wykona taki przeglad, powi-
nien specjalizowac sie w Bonanzach,

a przeglad przed zakupem powinien
by¢ co najmniej tak szczegétowy, jak
przeglad roczny. Nie zakladaj, ze je-
zeli w ksigzce samolotu nie ma wpi-
sanych uszkodzen, to faktycznie ich
nie ma. W ostatnim czasie znalez-
lismy na rynku wiele Bonanz, kté-

re oficjalnie nie mialy wpisanych zad-
nych uszkodzen, ale odszukali$my

w nich powazne usterki. - Jezeli cena
wydaje si¢ zbyt korzystna, najpraw-
dopodobniej z tym samolotem jest cos
nie tak - ttumaczy Biggs.

- Nalezy réwniez przyjrzec sie zawia-
som drzwi do kabiny i pociggajgc je
w dot i w gore sprawdzic, czy nie ma
luzéw. Jezeli chodzi o podwozie, trze-

ba zlustrowaé samemu, albo poprosi¢
mechanika o sprawdzenie naciggnie-
cia linek blokujacych podwozie w po-
zycji schowanej i roztozonej - wylicza
dalej Biggs (system chowania pod-
wozia jest napedzany silnikiem elek-
trycznym sterujacym ciegnami pcha-
jaco-ciagnacymi, jednak dodatko-
wo zainstalowane s3 tez linki bloku-
jace dla prawego i lewego podwozia
gléwnego).

Smith z kolei zaznacza, ze dla niego
podstawowymi sprawami przy zaku-
pie kazdego samolotu jest obejrzenie
struktury platowca, silnika, wnetrza,
tablicy przyrzadéw oraz powloki la-
kierniczej.

Jest jeszcze kilka niuanséw zwiaza-
nych z linia samolotéw Bonanza.

W wersjach S35 z roku 1964 wnetrze
kabiny zostalo wydtuzone o 19 cali
(48 cm) w stosunku do poprzednich
egzemplarzy. Dalo to wieksza prze-
strzen bagazowa, maksymalna masa
dopuszczalna zostata podniesiona

0 175 funtéw (79 kg) do 3 300 fun-
tow (1 497 kg), generator zostal za-
stapiony przez alternator, a 260-kon-
ny silnik Continental I0-470N przez
285-konny 10-520. Wersja V35, czy-
li taka, jaka ma Smith, byla nastepca
S35 i posiada jeszcze wieksza mase
dopuszczalng wynoszaca 3 400 fun-

téw (1 542 kg). Byla pierwsza z se-

rii V, w ktérej oferowano fabrycznie
montowane turbodotadowanie, acz-
kolwiek wyprodukowano tylko kilka
takich egzemplarzy.

Dyrektor Amerykarskiego Stowarzy-
szenia Wiascicieli Bonanz Tom
Turner zaoferowat kilka dodatko-
wych rad dla tych, ktérzy chcieliby
kupi¢ taki samolot z ogonem w ukta-
dzie ,V” Wentylacja kabiny jest lep-
sza w wersjach z roku 1967 i pdzniej-
szych, podobnie zreszta jest z wykon-
czeniem wnetrza i zabezpieczeniami
antykorozyjnymi. 28-woltowa
instalacja elektryczna zostata dodana
w roku 1978, co sprawilo, ze wersja
V35B stala sie najbardziej wyrafino [>

Zdjecie w tle:

Samoloty z takim -
usterzeniem miaty
SWego czasu Sporo
wypadkéw, w ktérych pierwsze
oskarzenia spadaly wlasnie na
»ulomna” konstrukcje ogona.
Jak sie okazato, to piloci nad-
wyrezali maszyny ponad ich
limity wytrzymatosci.
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wang z wszystkich wersji z tym ukta-
dem ogona.

Wciaz obowigzuje pewien istot-

ny biuletyn serwisowy dla wszyst-
kich Bonanz wyprodukowanych po
roku 1951 w uktadzie ,V” (od C35 do
V35B), oznaczony jako AD 94-20-04,
poprawka 1. Wymaga przeprowadza-
nia co 100 godzin przegladéw pod
katem uszkodzent spowodowanych
naprezeniami w tylnej grodzi i pokry-
ciu ogona. Podobny biuletyn, ozna-
czony AD 2002-21-12, odnosi si¢ do
Bonanz wyprodukowanych w latach
1947-1950. Jest to efekt kontrowersji,
ktore pojawily sie w latach 80-tych
po przypadkach odpadniecia ogo-

na w czasie lotu (takze w czasie préb
w roku 1946 zginat pilot, gdy w pro-
totypie, ktéry pilotowal, przy duzej
predkosci odpadt ogon).

Biuletyny te doprowadzily do wpro-
wadzenia w roku 1951 modyfikacji,
polegajacej na wydtuzeniu krawedzi
natarcia stalego stabilizatora o cztery
cale (10 cm) poza ptaszczyzne przed-
niego dzwigara, co wydluzylo cie-
ciwe stabilizatora i powiekszyto po-
wierzchnie no$ne ogona (mimo ze

w instrukcji wydanej przez koncern
Beech nie jest to dokfadnie wyttuma-

czone, ogon w wersjach V sklada sie
z klapo-lotek, czyli ruchomej czesci
spelniajacej funkcje steru kierunku

i wysokosci, oraz z czesci stalej, nazy-
wanej stabilizatorem). Turner twier-
dzi jednak, ze jego zdaniem powo-
dy wypadkéw sa nieco inne: w latach
70-tych i 80-tych wtasciciele Bonanz
zaczeli je wykorzystywac do operacji
w kazdych warunkach pogodowych.
Uszkodzenia strukturalne ogona mia-
ly miejsce zazwyczaj po wejiciu

w strefe burzy lub po kontynuowaniu
lotu VER w warunkach IMC

i spowodowanej przez to utracie kon-
troli i locie nurkowym. W wiekszosci
wypadkéw dochodzenie wykazalo, ze
klapo-lotki nie byly odpowiednio wy-
wazone, co wzmacnialto wibracje

i flattering na duzych predkosciach.

- Takie incydenty koviczqg si¢ Smier-
telnymi wypadkami takze w wypadku
Bonanz z klasycznym ogonem czy ja-
kichkolwiek podobnych samolotow

w identycznym stanie. Réznica jest
tylko taka, ze samoloty z klasycznym
uktadem ogona zazwyczaj rozbija-

ja si¢ o ziemie w catosci, podczas gdy
Bonanaza z uktadem ogona ,,V” roz-
pada sie w locie - uwaza Turner.
Niezalezne badania, przeprowadzone

Opisywany egzemplarz Bonanzy jest pieciomiej-
scowy, obok jednego fotela w drugim rzedzie
wlasciciel pozostawil sporo miejsca na bagaze,

takze te o wiekszych gabarytach.

w latach 80-tych, wykazaly, ze ogo-
ny w ukladzie ,V” w czasie manew-
réw wymagajacych przechyltu lub po-
chytu sa narazone na wieksze napre-
zenia, niz przy ogonach klasycznych,
co daje w efekcie wiekszy wspétczyn-
nik wypadkéw. Amerykanskie Stowa-
rzyszenie Bonanza wéwczas nie zgo-
dzilo sie z konkluzja raportu. Dzisiaj
przyznaje, ze wypadkow jest wiecej,
ale zaznacza, ze trzymanie si¢ opubli-
kowanych biuletynéw eliminuje
to zagrozenie catkowicie.
Bonanza z ogonem ,V” wykonala
pierwszy lot w grudniu 1945, a weszta
do produkcji w 1947, kosztowala wéw-
czas 7 975 dolaréw. Produkcja trwatla
35 lat. Jakie sa szanse, aby dzisiaj zna-
lez¢ egzemplarz, na ktéry mozna by so-
bie pozwoli¢? Wielkie - przynajmniej
jezeli przyjmiemy za wskazéwke ,, Tra-
de A Plane’. Ten internetowy serwis
oferuje zazwyczaj co najmniej 100 eg-
zemplarzy, z czego wiekszos¢ to mo-
dele z roku 1964 lub nowsze. By¢ moze
nie bedziecie mieli az tyle szczescia, jak
Pat Smith, ale na pewno kupujac taki
samolot dostaniecie doskonala pred-
ko$¢ i duza uzyteczno$¢ za rozsadna
cene. [

copyright: AOPA PILOT 2011

BEECHCRAFT V35 BONANZA:

NAPED:

Moc:
DrLUGOSC:
Wysokos$¢:
RozPIETOSC:
Pow. NOSNA:
Dt. KABINY:
SZER. KABINY:
WYS. KABINY:
MTOW:

MASA UZYTECZNA:

MASA BAGAZU:
V MAKS.:
V PRZELOTOWA':

V PRZECIAGNIECIA:

Dkt. STARTU:
Dz. LADOWANIA:
PULAP MAKS:

CONTINENTAL
10-520BA
285 KM
8,01 M
2,34 M
10,24 M
16,8 M>
3.1 M

1,28 M

1,1 M

1 547 KG

593 KG

122 KG

167 WEZLOW
160 WEZLOW
52 WEZLY
457 M

411 M

17 000 STOP

L
Zdjecie w tle:
Wysoki poziom skomplikowania usterzenia ,V” bierze sie stad,
ze powierzchnie sterowe moga dziala¢ jednoczesnie jako ster wyso-
kosci i ster kierunku. Przy wieloplaszczyznowych manewrach,
stery pracuja réznicowo - raz moga sie wychylaé jednoczesnie do

/“g‘z)ry, innym razem jedna do géry, jedna w dét. Wymagato to

opracowania ztozonego ukladu przeniesienia ruchéw
ze wolantu i pedaléw na usterzenie.

Zdjecie w tle:

Jak na konstrukcje, ktéra dziewiczy lot wykonata w
1945 roku, samolot wspélczesnie prezentuje si¢ niezwy-
kle atrakcyjnie. Ale zanim sprowadzicie taka maszyne
zza oceanu, dokladnie sprawdzcie kazdy jej element.
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CESSNA 150/152

By¢ moze kompletna absencja
chetnych do zdradzania detali lata-
nia ,,Czesiami” wziela sie stad, ze to
samolot banalnie prosty konstruk-
cyjnie i pilotazowo i zwyczajnie
szkoda stéw. By¢ moze, ale prawie
60 lat historii tej niezwyklej badz
co badz konstrukcji kaze jednak
zadaé pytanie - co tak wyjatkowe-
go kryje sie w C150/152, ze od pét
wieku szkoli z sukcesami pilotéw
na calym $wiecie? I czy to faktycz-
nie samolot idealny do nauki?

PROSTA, CZY ZA PROSTA?
Moja subiektywna odpowiedz
brzmi... zalezy z ktdrej strony pa-

Zdjecie w tle:

Zamierzasz wyszkoli¢ sie do PPL-ki? Na

90 procent zaczniesz na takiej Cessnie.

P-MAL

trze¢. Z jednej Cessny 150 i 152 to
samoloty dziecinnie proste. Gdy
kto$ pierwszy raz widzi na wlasne
oczy, ze podgrzew gaznika wlacza-
ny czarnym ciegnem to tylko pro-
sta, metalowa linka niewiele réz-
nigca sie od tej w rowerowym ha-
mulcu, moze by¢ zaskoczony. Prze-
pustnica i mieszanka - niewiel-

ka réznica. Klapy to juz nieco elek-
tryki, wlaczniki $wiatet réwniez,
cho¢ raczej ,elektryki” w charakte-
rze ,zréb to sam” - niejednokrotnie
same przyciski pod wplywem prze-
plywu pradu potrafia si¢ ,,zapiec”

i zosta¢ na dobre w pozycji wlaczo-
ne lub wylaczone.
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O wyglad samego kokpitu trzech
réznych samolotéw z trzech osrod-
kéw szkolenia zapytatem o$miu
kolegéw niezwigzanych z lotnic-
twem. Odpowiedzi byly nastepuja-
ce: ,traktor’, ,trup’, ,szmelc’, ,sta-
ruch’, ,antyk’, ,trabant ze skrzydla-
mi’; ,jak mozesz tym lata¢?”..

I w rzeczywisto$ci trudno bylo mi
odpowiedzie¢ ,to nieprawda” Mate
Cessny faktycznie wygladaja ka-
tastrofalnie - dynamika nowych
technologii naptywajaca z zachodu
przytlacza mnie w tym przekona-
niu coraz bardziej. Wylacznie ze-
staw standardowych, analogowych
zegaréw, predkosciomierze raz [>

W ZASADZIE AZ DZIW BIERZE, ZE RZESZA PRZYSZEYCH KURSANTOW
SZKOLENIA DO LICENCJI TURYSTYCZNEJ NIE MA POJECIA CZYM
BEDZIE LATAC. INACZE] MOWIAC - NIEMAL NA PEWNO WSIADZIE
ZA STERY CESSNY 150 LUB CESSNY 152, ALE SKAD MA POSIASC

WIEDZE, JAKIE W ZASADZIE SA TE SAMOLOTY?

TeEKST: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI
ZDJECIA: MiCHAL DEMBINSKI, KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI

Zdjecia na dole:

Po lewej Cessna 152 os$rodka FLY Polska
(jedna z najmlodszych w kraju)

i Cessna 152 szkoly Silvair .

~ R

= o
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CESSNA 150/152

skalowane w weztach, raz w milach
(zalezy co akurat $ciggnieto do Eu-
ropy zza wielkiej wody), sztuczne
horyzonty na starych zyrach, co do
niektérych mozna mie¢ watpliwo-
§ci, czy nie zdarza im sie pokazy-
wacd glupot. Wariometry reaguja-
ce z tym wspanialym opéZnieniem,
rozkrecajace sie zyrobusole, ktére
ciggle trzeba zgrywac z KB. A bu-
sole? Czasem cieknie z nich ligro-

lina i trzeba to zgltosi¢ mechaniko-
wi. Trzeba tez je kompensowag, ale
to juz zadanie osrodkéw. Radio-
nawigacja w Czesiach nigdy mnie
nie zawiodla. Patki VOR-a czy ILS-a
oczywiscie czesto wykonuja takie
harce, ze ganianie ich przypomina
pogon za zajacem. Ale im blizej ra-
diolatarni lub pasa startowego, tym
calos¢ zawsze nabiera sensu, ktd-
ry pozwala uczy¢ sie lata¢ na radio-

pomoce.

Gdy patrzymy na Cessne z gory,

w oczy rzucaja sie kanciaste skrzy-
dla o trapezowym obrysie. Do dys-
pozycji mamy niewiele ponad dzie-
sieciometrowa rozpietosc i stosun-
kowo niewielkie obciazenie platow
- 48 kilograméw na metr kwadra-
towy. Dla tych ktdrzy jeszcze nie
latali - potwierdzamy - to samolot
podatny na turbulencje.

P

r édjegcia po lewej:

Poréwnanie maski
silnika Cessny 150

(po lewej) i Cessny 152.
Inny wlot powietrza

i lampy kolowania/lado-
wania pod $miglem.

Zdjecie w tle:

Wnetrze Cessny 152, w tym przy-
padku bardzo zadbanej. Mozna
by rzec z luksusows,
kremowo-zielona

tapicerka.

Z definicji inzyniera Cessna
150/152 to gérnoplat o minimal-
nym, dodatnim wzniosie, z uste-
rzeniem klasycznym i konstruk-

¢ji catkowicie metalowej (alumi-
niowej), péiskorupowej. Z defini-
¢ji szlachcica zas to samolot total-
nie ciasny i niewygodny, z niski-
mi i niewygodnymi oparciami fote-
li i krétkimi siedziskami, w ktérym
dwoch wiekszych facetéw wzajem-
nie traca sie fokciami, a dwumetro-
we draby nie sa w stanie odsuna¢
fotela na tyle, by wygodnie opero-
wac pedalami.

SLABA, CZY ZA SLABA?

Skoro juz nokautujemy krytyka,
dot6zmy jeszcze marne sto koni
mechanicznych dla Cessny 150

i sto dziesie¢ dla 152, ktdre przy mak-
symalnej masie startowej i wysokiej
temperaturze zewnetrznej moga da¢
czasem co$ koto 200-300 stép na mi-
nute wznoszenia (jeéli akurat nie
dusi). Niestety dochodzi do tego
solidny wiek samolotéw, a przede
wszystkim ich silnikéw, ktérych
zywot w kregu to z zasady ,pelen
gaz, przelotowa, maly gaz - pelen
gaz, przelotowa, maly gaz” w pie-
ciominutowych cyklach. Trudno
wiec dziwic sie, ze Cessny wyglada-
ja jak wygladaja i lataja raczej nie-
predko. Norma jest, ze gdy w kregu
jest Czesia i np. Zodiac, ten drugi
wysokos¢ pierwszego zakretu uzy-
skuje czasem i trzykrotnie szyb-
ciej od Cessny. Latajgc na trasy, nie
mozecie zapominac o sporej daw-
ce dodatkowego oleju w bagazniku.
Czeska, cho¢ silnik ma maly i czte-
rocylindrowy, chlepce okolo litr
oleju na 10 godzin lotéw. Biorac
poprawke, ze stary naped je wiecej
(bo i gorzej trawi), ponad 4,5 litra
do ponad trzygodzinnego lotu to
wymagane minimum (pelen zbior-
nik miesci 5,7 litra). Wszystkiego
nam Continental nie zje, ale mini-
malna ilo$¢ do lotu to juz 3,8 1.
Paradoks matego napedu jest taki,
ze akurat paliwa do zycia potrze-

buje duzo - w lotach po kregu do-
brze liczy¢ nawet do 25 litréw
Avgasu na godzine, cho¢ z instruk-
¢ji uzytkowania wynikaja raczej
20-22 litry. Mozna wiec tym czyms$
powisie¢ w powietrzu niecale czte-
ry godziny dla standardowych, 98-1i-
trowych zbiornikéw i bez rezer-

wy przelecie¢ ok. 320 mil morskich.
Dlaczego tak malo? Bo i malo to-to
ma ,na liczniku’; jakby powiedzia-
ly dzieciaki z podworka. Nieprze-
kraczalna predkoéé dla ,150” wy-
nosi wprawdzie niebywale 140 we-
ztéw (juz samo wkroczenie na z61-
ta skale jest wystarczajacym powo-
dem bohaterskich opowiesci mlo-
dych kursantéw), ale na przelocie
osiagniecie 90 wezléw bedzie nie
lada sukcesem. Nawigacyjne trasy
zazwyczaj liczy sie dla 80 wezltéw...
I tylko bardzo prosze, byscie nie su-
gerowali sie danymi z Wikipedii -

- w nich Cessna 152 lata 107 we-
zt6éw, ale gwarantuje wam, ze takie
rzeczy w Polsce to tylko w nurko-
waniu. Prébowalem z wieloma in-
struktorami rozbuja¢ Czeski do ich
maksymalnych predkosci. Pred-
ko$ciomierze wskazaly w trzech
réznych przypadkach 100 weztéw
IAS, 101 wezléw IAS i 97 weztéw
IAS - staro$¢ nie rado$¢.

PILOTAZOWY BANAL

Narzeka¢ mozna bez korca, tak
samo jak na stary samochdd. Cig-
gle sie psuje, zawsze co$ do wymia-
ny na 50-godzinnym przegladzie.
Iskrowniki sie sypia, trzeba $ciagac
nowe, otwory drenazowe wierco-
ne swego czasu mimo wécieklosci
FTO sprawdzaé nalezy dla kazdego
ze zbiornikéw. A Ze tu zawias sie
poluzowal w drzwiach i wieje, a ze
tam oparcie fotela sie zapadlo,

a ze rozruszniki stabe na zime. Lista
robi sie dluga. Tylko ze Cessna, nie
wazne jak bardzo oktadana krytyka,
broni sie jak zaden inny samolot tej
klasy. Chcecie przyktadéw?
Dochodzenie do predkosci prze-
ciggniecia wybacza po prostu to >
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talnie. Niby ponizej 48 weztéw po-
winni$my ,,sypnac¢” sie w dét, ale
sam przezylem przeciaggniecie przy
40 wezlach, a znajomy z Warszawy
przy 30 weztach! Nawet jesli wez-
miemy poprawke na wypaczenie
danych z ustawionej pod duzym
katem natarcia rurki Pitota, to i tak
zabawnie male warto$ci.

A ze wolno, wcale nie znaczy, ze
przeciagniecie wyrzuci nas z fotela.
Cessna ,sztaluje” miekko, nie szarpie
oderwaniem strug, po prostu opa-
da nosem w dét, rzadko z przechyle-
niem na ktére$ ze skrzydet.

To moze korkociag. - Przepraszam,
jaki korkocigg? - zapytal kiedys ko-
lega. Wciagniecie Czesi w zwitke
jest praktycznie awykonalne. Kiedy
pierwszy raz kto$ chcial mi poka-
za¢ na czym to polega, zastanawia-
tem sie, czy przypadkiem nie chce
wyja¢ wolantu w catosci i zrobi¢
dziury w podlodze. Szarpanina na
minimalnych predkosciach

z gnieceniem steru kierunku kon-
czy sie zazwyczaj do$¢ dziwacz-

ng figura, w ktérej Cessna w pew-
nym sensie zaczyna sie ,wkre-

ca¢” w przeciagnieciu, ale najcze-
$ciej po prostu wpada w do$¢ ko-
$lawy stan aerodynamiczny i plyt-
ko nurkuje. W zwiazku z tym na-
uka wyprowadzania z korkociagu
to co$ na ksztalt ,praktycznej teo-
rii”. Wciskamy kontrujaco drugi
pedal, reagujemy wolantem, pilnu-
jemy mocy oraz predkosci i wypro-
wadzamy. Czasem odnosze jednak
wrazenie, ze ten samolot wcale nie
potrzebuje niczyjej pomocy.

W anormalnych pozycjach, nur-
kowaniu lub wznoszeniu w spirali
Czesie nie maja tendencji do nicze-
go - po prostu leca tak, jak je pro-
wadzimy. Ich wada w konsekwen-
cji fatwego pilotazu jest bezpiecz-
na mozliwo$¢ wykonywania lotéw,
gdy kulka koordynatora zakretu
lata w lewo i w prawo, albo jest do-
ci$nieta w §lizgu (w tym momen-
cie piloci Zlinéw lapia sie zazwy-
czaj za glowe i modla o odpuszcze-

nie grzechéw, bo w czeskich ma-
szynach takie latanie oznaczalo-
by korek za korkiem). Cessna moze
lataé ,troche bokiem’, skrecaé ,tro-
che bokiem” i ladowac¢ ,,troche bo-
kiem” W zasadzie pozycja kulki
nie ma zadnego znaczenia dla bez-
pieczenistwa lotu, co akurat przy-
prawia o mdlosci instruktoréw, bo
wiekszo$¢ kursantéw z automatu
przestaje uzywac¢ nég w lataniu,

a to blad karygodny.

Zeslizg do szybszego znizania jest
w Cessnach latwy i prosty w utrzy-
maniu. Podejscie ze zwisem na
skrzydlo? Sama przyjemnos¢. Wy-
prowadzenie z trawersu metoda
»noga-lotka” - i samolocik dociska
sie do pasa. Do tego nieprawdo-
podobne wrecz klapy, przyréwny-
wane do ogromnych zagli (patrzac
z przodu przypominaja uszy sto-
nia). Ich efektywno$¢ jest niebywa-
fa. W nowszych Cessnach 152 wy-
chylaja sie do 30 stopni, ale w ,,sto
pieédziesigtkach” az do 40 stopni.
Jesli jestesmy za szybcy na podej-
$ciu, ich wysuniecie dziala jak spa-
dochron hamujacy. Gdy za$ dolo-
zymy do tego efektywny §lizg, mo-
zemy zniwelowac wysokie podejscie
dostownie w kilka sekund. Warto
tylko pamietad, ze start na petnych
klapach jest praktycznie niemozliwy.
Sltyszatem historie o pilotach, ktérzy
sprébowali startu na ,,czterdziest-
kach” i nie dali rady na dwéch kilo-
metrach pasa! Sam przezylem tez
»go-around” w solidnych, letnich
turbulencjach. Rozpedzenie samo-
lotu na ,dwudziestkach” byto nie
lada wyzwaniem, a odpychanie
wolantu od siebie, by nie zadrze¢
zanadto nosa, wymagalo sporej sity
w lewym reku.

TWARDA SZTUKA
Czego Czeski nie znosza najbar-
dziej? Przede wszystkim twardych
ladowan. O ile podwozie gléw-

ne znosi dzielnie silne uderze-
nia, o tyle ,nawalanka” przednim
kétkiem konczy sie czesto szyb-

 Zdjecie w tle:
- Cessny szkola pilotéw od ponad 50-lat.

. T
Zdjecia po prawej: .
Biato-czerwona Cessna 150

i blalo-nleble_ska Cessna 152.

N_gjbardziej rzucajgca sie w oczy

réznica to dluga ptetwa statgc_gigiz'. i5

| ka plonowego na belce “
- ogonowefClSZ ijej brak w 150”

ka wymiang amortyzatora. Widok
Cessn, ktérych §migta miela tuz
nad ziemig to czesty obrazek. Sa-
moloty w wiekszosci przypadkéw
w Polsce sa po prostu stare, kazde
twarde przyziemienie przenosi na-
prezenia na praktycznie cala kon-
strukeje. Ciezar pelnych zbiorni-
kéw (w wersjach ,long range” mo-
delu 152 to az 142 litry) potra-

fi da¢ w ko$¢ skrzydiom, dzwiga-

rom, wregom i podluznicom.

W korncu to ,lekki” samolot, kté-
remu przyszto spelnia¢ misje
»twardziela” dla zéttodziobdw.
Cessny, cho¢ przywarla do nich
fatka maszyn niezniszczalnych,

z biegiem lat bedg coraz stabsze

i bardziej awaryjne. Pamietacie
poczciwe ,beczki’; czyli mercedesy
123? Jeszcze 5-6 lat temu jezdzi-
fo ich zatrzesienie i nosity dumnie

przydomek maszyn nie do zajez-
dzenia. Gdzie sa dzisiaj?

Sam szkolitem si¢ na Cessnie, ktd-
ra miata na karku réwno 40 lat. Ale
spedzajac za jej sterami prawie 50
godzin nie mialem ani jednej sytu-
acji, w ktérej by mnie zawiodla.

I chyba wlasnie to $wiadczy

o ponadczasowosci Czesiek 150

i 152 pozostawiajac tylko jedno je-
dyne pytanie - jak dtugo jeszcze? [




DIAMONG DA42 NG TWIN STAR

Niech moc
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MINELO JUZ SIEDEM LAT OD WPROWADZENIA NA RYNEK SAMOLOTU

DiaAMOND DA42 TWIN STAR. TEN FUTURYSTYCZNIE WYGLADAJACY,

DWUSILNIKOWY DOLNOPLEAT PO PIECIU LATACH DOSKONALE] SPRZEDAZY

NA SWIATOWYCH RYNKACH, DOCZEKAL SIE ZDECYDOWANIE MOCNIEJSZE]

WERSJI ROZWOJOWE]. SPRAWDZMY, CO KRYJE SIE POD PRZYROSTKIEM NG.

TEKST: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI
ZDJECIA: KUBA SIEMIEN, AUTOR

NG to oczywiscie skrét od ,,Next
Generation’, ale czym faktycznie jest
ta nastepna generacja? Dzieki uprzej-
mosci firmy JB Investmens, polskiego
przedstawiciela firmy Diamond
Aircraft, udalo nam sie spojrzeé¢

z bliska na wersje DA42NG@G Platinium,
bedaca aktualnie najnowoczes$niejsza i
najmocniejsza odmiang Twin Stara na
$wiecie. Wprawdzie dieslowski DA42
z mocniejszymi napedami otrzymal
europejski certyfikat EASA w 2009
roku, a amerykariski FAA

w 2010, w Polsce to wcigz samolot
»nowy”. Jego uzytkownicy zwraca-

ja zreszta uwage, ze wielu pilotéw nie
wie wszystkiego o tej maszynie, a na-
wet narzekaja, ze w niektérych kwe-
stiach, chociazby spalania, w kra-

ju pojawily sie nieprawdziwe infor-
macje.

DA42NG to rozwiniecie modelu Twin
Star TDI, ktéry wyposazono w dwa

turbodotadowane silniki TAE Centu-
rion o pojemnosci dwdch litréw kaz-
dy. Z faczna moca 270 koni mecha-
nicznych samolot przyjal si¢ na ryn-
ku, ale z biegiem lat wzrastata liczba
uzytkownikéw narzekajacych na nie-
satysfakcjonujaca ich moc. Gléwnym
celem w projektowaniu wersji NG
bylo wiec dolozenie koni mechanicz-
nych. Udalo si¢ - az za dobrze. Dzieki
zastosowaniu znacznie nowoczesniej-
szych dieslowskich silnikéw Austro
Engine AE300 z tej samej pojemnosci
wykrzesano Iacznie 336 koni mecha-
nicznych, a wiec o prawie 70 KM wie-
cej niz u poprzednika. Warto przy oka-
zji zaznaczy¢, ze mOowimy o mocy cia-
glej - chwilowa moc startowa to az 350
koni mechanicznych. Wprawdzie tak
jak w poprzednim modelu nie moz-
na juz latac¢ na pelnej mocy w trakcie
przelotu (maksymalnie pie¢ minut),
to jednak wptyw mocy na charakte-

rystyki samolotu w pelnym wymiarze
przelotéw stal sie zauwazalny. Takze

dlatego, ze zmieniono $§migta - z mo-
delu MT-3 na MT-6 (staloobrotowe).

Os1AGI
Zacznijmy od wad. Po zmianie sil-
nikéw samolot stat sie ciezszy o po-
nad 150 kilograméw, co mimo kla-

sy dwusilnikowej, w jaka sie wpisuje,
DAA42, jest mimo wszystko wynikiem
do$¢ istotnym. Réwnoczes$nie nale-
zy zauwazy¢, ze do géry powedrowa-
fa takze maksymalna masa startowa.
MTOW jest wieksze o okoto 120 kilo-
gramé6w. Okazuje sie zatem, ze nowe
silniki ograniczyty mozliwosci pasa-
zerskie/bagazowe/tankowania o oko-
fo 30 kilograméw, cho¢ jak przyzna-
ja piloci, w praktycznym wykorzysta-
niu samolotu na trasach jest to r6zni-
ca niezauwazalna. Trzeba jednak
pamietad, ze przy startach [>

Zdjecie w tle:

Diamond DA42 Next Generation nad takami w okolicach Siedlec. Maszyna
dysponuje znacznie wieksza moca dzieki nowym silnikom Austro Engine.

Przy okazji jednak jest nieco ciezsza od pierwowzoru TDI.
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2x Austro Engine AE 300
350 KM

8,56 m

13,4 m

2,5 m

1900 kg

184 wezly

174 wezly

61 weztow

18 000 stép

2 183 km

10,3 gal/h

733 m

617 m
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DiamoND DA42 TDI

TAE Centurion
270 KM
8,56 m

13,4 m

2,5 m

1784 kg
174 wezly
165 weztow
62 wezly

18 000 stép
2 088 km
8,3 galh
527 m

572 m

TWIN STAR
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z pelnym zaladowaniem pilotujemy sa-
molot znacznie ciezszy od poprzednika,
co wplywa chociazby na wiekszg inercje
maszyny, ale takze, co trzeba dodac, lep-
szg stabilno$¢ w powietrzu.

Wieksza moc silnikéw musiata sie natu-
ralnie przelozy¢ na wyzsza predkos¢ prze-
lotowa - wzrosta ona o okoto 10 weztéw.
Teraz przy ziemi samolot lata 150 we-
216w, za$ na FL120 predkos¢ oscylu-

je w granicach 170 wezléw. Niestety,
wbrew niektérym opiniom, nowe nape-
dy sa takze bardziej zarloczne, na go-
dzine lotu bedziemy bowiem potrzebo-
wali po jednym galonie wiecej na kazdy
z silnikéw. Aktualnie wiec $rednie spa-
lanie przy 60 proc. mocy na przepust-
nicach to okoto 10,3 galona na godzine,
co przy 76 galonach pojemnoéci zbior-
nikéw paliwa pozwala przelecie¢ do

1 180 mil morskich w opcji tankowania
pod korek.

Piloci DA42 zaznaczaja, ze cho¢ samo-
lot jest ciezszy od starszej wersji,

w trakcie rozbiegu czu¢ wyraznie, ze
»zbiera si¢” znacznie chetniej. Tyle tyl-
ko, ze wieksze przyspieszenie nie idzie
w parze z dlugoscia startu - wrecz
przeciwnie. Poderwanie ciezszego sa-
molotu, przy braku rekonfiguracji pta-
toweca, sita rzeczy oznacza zwigkszenie
predkos$ci oderwania. Stad po doklad-
nej analizie danych technicznych DA42
i DA42NG wida¢, ze do startu now-
sza wersja potrzebuje 200 metréw wie-
cej (733 metry zamiast 527 m), a do la-
dowania okoto 50 metréw wiecej (617 m
zamiast 572 m). Spadla takze $rednia
predko$¢ wznoszenia, z 1 280 stop na
minute (wersja TDI) do 1 150 (NG).

To wynik takze gorszy niz w benzyno-
wej wersji z Lycomingami, cho¢ tam
mocy jest jeszcze wiecej (360 KM).
Réznica miedzy ,benzynéwka” i ,die-
slem” jest oczywista, ale takze w zesta-
wieniu starszych Thielertéw do Austro
Engine da si¢ wychwyci¢ inne charak-
tery - o ile bowiem do starszych nape-
déw mozna bylo la¢ zaréwno paliwo Jet
jak i zwykla rope, o tyle w nowych na-
pedach respektowany jest wytacznie
Jet. Diamond Aircraft nie zdradzil nam
powoddéw ograniczenia wyboru pali-
wa do nowych silnikéw - by¢ moze jed-
nym z nich mogta byla préba ominiecia
dodatkowej certyfikacji dla paliwa ON.
Poza tym dostepno$¢ Jeta na wiekszych
lotniskach jest powszechna, nie wyste-
puje na nich standardowa ropa, pomi-
jajac juz kwestie, ze ,nafta lotnicza” jest
od niej znacznie tanisza.[>
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BEZPIECZENSTWO I KOMFORT
Samolot zgodnie z wysokim stan-
dardem utrzymywanym przez
Diamond Aircraft jest dopuszczo-
ny do lotéw w znanych warunkach
oblodzenia. Instalacja przeciwoblo-
dzeniowa jest doskonale widoczna
na krawedziach natarcia skrzydet,
$migltach i w sekcji ogonowej.
W najnowszej wersji zainstalowa-
no doskonaly szklany kokpit Gar-
min Perspective, przedstawiajacy
na monitorze PFD tréjwymiarowe
zobrazowanie przestrzeni. Opcjo-
nalnie mozemy go doposazy¢ w ra-
dar pogodowy Garmin GDL69A
Satellite Data Link - NEXRAD ze-
spolony z systemem pogodowej
informacji satelitarnej, system TAS
; informujacy o ruchu (takze wy-
~ $wietlajacy jego tréjwymiarowe

Zdjecie w.tle:

zobrazowanie na PFD). Ogladany
przez nas samolot to wersja Plati-
nium, a wiec ta z najwyzszej jako-
$ci wykonczeniem. Bardzo glebo-
kie fotele dla pasazeréw daja nie-
zwykly komfort podrézy, obszer-
na owiewka gwarantuje jasno$¢
wnetrza, ktéra wzmaga dodatkowo
luksusowe, skérzane obicie foteli

i miekkie dywaniki. Spedzi¢ w tym
samolocie ponad cztery godziny

w powietrzu to sama przyjemnosc.
Wréc¢my jednak jeszcze do wila-
snosci pilotazowych, poprosili-
$my bowiem kilku pilotéw lataja-
cych zaréwno DA42 jak i DA42NG
o sprostowanie plotki, jakoby na
autopilocie samolot nie potra-

fit lecie¢ prosto, wykonujac ciagle,
plynne gérki. Dowiedzielismy

sie, ze powoddéw moze by¢

DA42NG w konfiguracji do ladowania. Klapy do pozycji
sapproach” mozna wypuszczaéjuz przy 133 weztach.

SeED . sam@loty.

kilka. Pierwszy to czulo$¢ autopi-
lota w stosunku do panujacych
warunkoéw - starsze modele Twin
Stara byly wyposazone w urzadze-
nie CAP 140, nowsze natomiast

w Garmina GC700 zintegrowane-
go z platforma G1000. Drugim

z powodéw, bardziej prawdopo-
dobnym, moze by¢ réznica tempe-
ratur i rozcigganie sie / kurczenie
linek stalowych. W trakcie czyn-
nosci okresowych linki w ukladzie
sterowania sa dokladnie sprawdza-
ne pod katem prawidtowego nacia-
gu. Wiecej jest w tym jednak szu-
kania dziury w calym - w Konstan-
cinie spotkaliémy pilota, ktory nie-
dawno na wersji NG wykonat 8-go-
dzinny przelot do Szwajcarii i z po-
wrotem nie majac absolutnie zad-
nych uwag do pracy autopilota.

Czy Diamond DA42NG to fak-
tycznie aktualny lider klasyfika-
¢ji dwusilnikowych samolotéw
tlokowych? To oczywiscie zalezy
od wymagan i oczekiwan zama-
wiajacego. Fakt pozostaje jednak
faktem, ze zastosowanie nape-
déw diesla (takze nowych, moc-
niejszych) udowodnito, ze w kla-
sie dwusilnikéw latanie wcale nie
musi by¢ piekielnie drogie. Docho-
dzi do tego sam komfort pilotazu.
To wrecz niebywale, ze na panelu
miedzy fotelami mamy tylko dwie
dzwignie przepustnicy - identycz-
nie jak w odrzutowcach. Piecze
nad silnikami sprawuja komputery,
a kontrola przedstartowa ograni-
cza sie do wciéniecia i przytrzyma-
nia dwéch przyciskéw (po jednym
na silnik). Zadanie wydaje si¢ ba-

»
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nalnie proste - wciskamy przycisk
i silnik samoczynnie wchodzi na
obroty pozwalajac komputerowi
sprawdzaé automatycznie wszyst-
kie parametry jego pracy, ci$nienie
oleju, temperatury cylindréw itd.
Prosciej si¢ nie da.

Dodatkowo Twin Star to aerody-
namiczny majstersztyk - jego do-
skonalo$¢ powala na kolana. Gdy
przymierzali$my sie do zdjeé
air-to-air na potudniu Warszawy,
pierwsze podejscie do platformy
fotograficznej (Cessna 182) wyko
nali$my na zbyt duzej predkosci.
Zdjecie mocy z przepustnicy nie
dalo praktycznie zadnego efektu.
Podejscie na pozycje przestrzeli-
lismy o kilkaset metréw, a ja sam
mialem wrazenie ze lece dosko-
nalym szybowcem. Moze to mie¢

1

zalety, np. gdy trzeba dolecie¢ do
celu z awarig silnikéw. Trzeba jed-
nak dobrze zna¢ maszyne, by wy-
konywa¢ bezpieczne podejscia bez
przelotéw. Nadmiar predkosci moz-
na zgasi¢ klapami (do pozycji APP
mozna je wysuwac juz przy 133 we-
zlach), ale brak hamulcéw aerody-
namicznych przy stromym zej$ciu

i duzej szybkosci moze dac si¢ we
znaki niedo$wiadczonemu pilotowi.

DAA42 - w trzech wersjach silniko-
wych, z bogatym, nowoczesnym
wyposazeniem i pelng certyfikacja
w Europie i USA jest doskonatym
rozwigzaniem pomiedzy lekkim
dwusilnikowym Tecnamem P2006,
a ciezky, sze$ciomiejscowg Seneca.
Za nowy egzemplarz DA42NG
zaplacimy okoto 500 tys. euro. ]

.

? Zdjecie na dole:
wa silniki pozwalaja osig-
gna¢ moc startowa 350 koni
mechanicznych, ale mozna

ja utrzymac tylko przez
pie¢ minut.



CIRRUS SR22

Cirrus

Cirrus: (Ci) to po polsku chmura
pierzasta. Nalezy do chmur wyso-
kich, zbudowanych z krysztatkow
lodu. Podstawa chmur pierzastych
moze wystapi¢ ponizej wysokosci

o temperaturze powietrza 0°C, wy-
zej w atmosferze tropikalnej, nizej
w obszarach polarnych. W Europie,
chmura cirrus moze wystepowac
na wysokosci od 6000 do 12000 m.

Temperatury w chmurach cirrus
wynoszg zwykle od -10°C do -40°C.
Tropopauza jest naturalna barie-
ra dla wierzchotkéw chmur pie-
rzastych. Typowa chmura cirrus
wygladem przypomina nici paje-
cze, delikatne wldkna, "wlosy aniel-
skie", pierze, nierzadko tez klaczki
lub loczki.

I to by byto na tyle, jesli chodzi

. -

o encyklopedyczng wiedze na te-
mat chmury nazwanej Cirrusem.
Materiat ten nie bedzie o tej sym-
patycznej i z reguly nie przeszka-
dzajacej w lataniu chmurze. Be-
dzie o samolocie z Ameryki. Sa-
molocie, ktéry stawia poprzecz-
ke tak wysoko, Ze jest nieosiagal-
ny dla wiekszosci samolotéw ko-
jarzonych z lotnictwem General
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Aviation. Na zaproszenie Sky Sha-
re w upalny czwartek umawiamy
sie na lot prébny modelem SR 22
Turbo. Krétka prezentacja ma od-
by¢ sie z warszawskich Babic. Po
trzech kwadransach rozmowy i w
wybornej atmosferze razem z na-
czelnym JFM ruszamy na przelaj
lotniska, na spotkanie z Cirrusem,
ktéry wlasnie laduje. Samolot ma
naprawde specyficzny dzwiek, lu-
dzie, ktérzy zajmuja sie silnikami
juz po tym gangu wiedzieliby, ze
naped jest z gatunku tych ,moc-
nych”. Cirrus o znakach SP-AVB

z gracja i $wistem przeszed! nad
naszymi glowami i z piekna ,,przy-
cierka” dotknat warszawskiej be-
tonki. Po kilku przygodach, ktdre
nadaja sie na osobny artykul, uda-
je nam sie dotrze¢ do samolotu,
gdzie czekaja na nas ludzie ze Sky
Share. Tu okazuje si¢ oczywiscie,
ze wszyscy ze wszystkimi sie zna-
ja (jaki ten nasz lotniczy $wiat nie-
wielki). Dostaje elegancki skoro-
szyt reklamowy oraz ustalamy co
chcialbym wyprébowac podczas
lotu. Jest mi proponowany lot z le-
wego fotela, ale raz: nie znam do-
kiadnie tego samolotu, dwa: wa-
runki pogodowe nie sg do korica
komfortowe (niemitosierny upat

i zwigzana z nim silna termika,
oraz porywy wiatru spod rozbu-
dowanych cumulusow przecho-
dzacych tu i 6wdzie w cumulo-
nimbusy). Wole chucha¢ na zimne
niz ,przykozaczy¢” i oddaje
kapitanski fotel pilotowi, ktéry
przyprowadzil maszyne z Gdan-
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ska. Jednym z elementdw, kto-

re chcialem sprawdzic byla mozli-
wo$¢ lotu z wylaczona klimatyza-
cja. Przyzwyczajony jestem do sa-
molotéw, ktére takiej instalacji w
standardzie nie maja i stad dobrze
wiem, czym grozi lot w nagrza-
nym nieraz i do 60*C piekarniku
ze skrzydlami.

Trasa lotu wiedzie nas do punk-
tu XATOG, czyli okoto 60 km na
poinocny wschéd od Babic. W pa-
nujacym upale chciatbym réwniez
sprawdzi¢, jaka wysokos¢ (i w ja-
kim czasie) uda nam sie¢ osiagna¢
Cirrusem. Ustalamy, ze wdrapie-
my sie na FL110. No to ruszamy.
Po wejsciu i zaryglowaniu drzwi
faktycznie zaczyna robi¢ sie cie-
plo. Klimatyzacja z pewno$cig by
sobie z tym poradzila, ale...
zostala wylaczona. Zapinamy
pasy, meldowanie na wieze

i uruchamiamy. Silnik Continen-
tala utozony pod zgrabnym nosem
ma swoje ,humory” gdy na ze-
wnatrz robi sie upalnie. Ten réw-
niez nie jest wyjatkiem, ale dla
znajacych jego nature nie jest to
zadne zaskoczenie i po chwili wal-
ki silnik odpala. Czu¢, ze wszyst-
kie

z jego 310 koni mechanicz-

nych bardzo chetnie przejda przy
pierwszej nadarzajacej sie oka-

zji do galopu. Krétkie kotowanie,
podczas ktérego doznaje informa-
cyjnego overload’u. Powiem szcze-
rze jak na spowiedzi: przyzwycza-

jony jestem do ,zegarologii stoso [>
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wanej’, lubie widzie¢ te wszystkie
rozedrgane strzatki idace (lub nie)
w pola oznaczone przez produ-
centa jako zakres prawidlowej eks-
ploatacji. W Cirrusie mam przed
soba... ,zintegrowana cyfrowa
awionike zaprojektowana specjal-
nie dla Cirrusa przez firme Gar-
min”. Dwa szerokokatne, kolorowe
ekrany wyswietlaja wiecej informa-
¢ji, niz w danym momencie jestem
w stanie przetworzy¢. Swoja dro-
ga nie wiem, gdzie dokladnie mam
ich szuka¢, co dodatkowo zwieksza
moj respekt do samolotu. Wyglada
to wszystko pieknie, a po paru wy-
ja$nieniach zaczyna by¢ przejrzy-
ste. Zupelnie uspokaja mnie ana-
logiczny backup przyrzadéw znaj-
dujacy sie naprzeciwko lewego fo-
tela. Tam widze juz calkiem zna-
jomy wysoko$ciomierz, sztuczny
horyzont i predko$ciomierz - nie
ma strachu. Ustalamy, ze po star-
cie przejmuje stery i przez punkt
ZULU lecimy na XATOG. Punkt
zostaje wbity jako cel podrézy i juz
po chwili fioletowa linia wyznacza
mi dokladna trase, ktéra mnie tam
doprowadzi. Na pokladzie jest tyle
elektroniki, ze zaczynam czud sie
co najmniej dziwnie wiedzac, ze w
moim nakolanniku znajduje zlozo-
na VFR-owa mapa (tak, tak, taka
papierowa) rejonu. To niemal ob-
raza Cirrusa

z calg jego niezawodnodcig, ale

jak wiadomo strzezonego...

Przed lotem poczytalem trosz-

ke o mozliwo$ciach tego samolo-
tu. Rozbieg powinien mie¢ troszke
ponad 300 m. I tak tez byto. Przy-
pomne tylko, ze start odbyl sie

ok. 13:20, a temperatura siegala
grubo ponad 30°C. Gdybym star-
towal Cessna, mialbym powazne
obawy czy uda mi sie przej$¢ géra
nad siatka osrodka egzaminowania
kierowcéw znajdujacego sie

na przedluzeniu pasa. Nie raz

i nie dwa zaciskalem w przesztosci
zeby (i nie tylko) modlac sie o kaz-
dy centymetr uzyskanej wysoko-

Zdjecie w tle:

Podejscie do ladowania na pasie
10R warszawskich Babic. Prze-
siadajac si¢ z malej Cessny
warto pamietac, ze wszystko
dzieje sie szybciej. Predkos¢ po-
dej$cia oscyluje w granicach

90 weztéw - niektére szkol-

ne maluchy nie osiggaja takiego
wyniku na przelotach.

fot.: Cirrus Design

Zdjecia na gorze od lewej:
Cirrusa SR22 mozna obecnie
kupi¢ z awionika Avidyne,
albo Garmin Perspective.

Konstrukcyjnie samolot nie ulega
modyfikacjom, ale wkrétce
zostanie zaprezentowana
najnowsza odmiana silnikowa

z turbodofadowanym napedem.

$ci i zalujac po cichu, ze nie da-
tem sobie na wstrzymanie i nie
przeczekalem pory najwieksze-
go upatu i najrzadszego powie-
trza. Tutaj nie zdazytem sie na-
wet spoci¢, samolot szedl w gére
jak opetany i w zasadzie na wy-
soko$ci pierwszego zakretu trze-
ba byto wyptaszczy¢ lot, zeby

nie zaladowa¢ sie w TMA Oke-
cia. Szatan nie samolot! -pomy-
$lal autor z dzikim u$miechem
na ustach. W miedzyczasie z sa-
molotu znikneto cieplo, ktdre zo-
stalo zastapione przyjemnym,
ozywczym podmuchem z insta-
lacji. Wymuszona wentylacja po-
wietrza w Cirrusie pracuje na-
prawde sprawnie. Wyskakujemy
z punktu ZULU, tacznos$¢ z FIR
Olsztyn i zaczynamy nabierac,
cho¢ z ograniczeniami zwigzany-
mi z aktywno$cia Okecia. Osia-
gi maszyny zaczynaja wprawiac
mnie w oslupienie. Nie chce na-
wet mysle¢ jak ta maszyna lata,
kiedy temperatury na zewnatrz
nie powoduja wydluzania sie¢ sta-
lowych konstrukcji u przewozni-
kéw kolejowych. Rzecza, do kté-
rej musze sie przyzwyczaic jest
side-stick, czyli co$, co wyglada
jak niezle mi znany komputero-
wy joystick dodatkowo ruszajg-
cy sie na metalowej szynie. Przy-
pomniala mi si¢ wizyta w kabinie
F-16, tam widzialem podobny.
Sterowanie za pomoca tego urza-
dzenia wymaga troche wprawy

i na poczatku moi pasazerowie
pewnie odczuwali ,pewne
niedogodnosci” zwiazane

z brakiem wyczucia. Zapewnio-
no mnie jednak, ze da sie tym sa-
molotem sterowac tylko palca-
mi i faktycznie juz pod koniec
lotu czulem sie w operowaniu
tym drazkiem na tyle pewnie, ze
pozwolilem sobie na efektowny
przelot w tunelu uksztaltowanym
w wierzchotku cumulusa. Pred-
ko$¢ w tym manewrze oscylowa-

ta w granicach...

170 kts! (przy czym do Vne mie-
liSmy jeszcze spory zapas). Wej-
$cie na poziom 110 tez odbylo
sie niemal niezauwazalnie i sa-
molot zdecydowanie miat ocho-
te na wiecej. Punkt XATOG zo-
stal osiagniety, wiec wracamy.
Przed lotem rozmawiali$my z na-
czelnym o wadach i zaletach Cir-
rusa, z ktérym Krzysiek mial juz
wczesniej do czynienia. Wymie-
nil dos¢ duza predkos¢ podejscia
(niemal 90 weziéw), ciekaw wiec
bylem, jak w praktyce ten maly
samolocik poradzi sobie pod-
czas ladowania. Na rozbudowa-
nym niemal do granic absurdu
warszawskim kregu Cirrus gnat
110 kts tylko po to, by nie tarmo-
sito nas nad rozgrzanymi dacha-
mi dzielnic, nad ktérymi fruneli-
$my. Wejscie w 4-ty zakret ze spo-
rym przechyleniem i idealne wyj-
$cie na prosta. Wszystko faktycz-
nie dzieje sie szybciej, ale w tych
warunkach mam wrazenie, ze

na korzys$¢ pilota. Im wolniej le-
cisz, tym bardziej rzuca. Laduje-
my na matych klapach (réwniez
z powodu niebezpiecznej termi-
ki i bocznego wiatru). Przyzie-
mienie nastgpuje w momencie
elektrycznego dzwieku ostrzega-
jacego o zblizeniu si¢ do niebez-
piecznie malej predkosci.

Co warto wiedzie¢? Predkos¢
podrézna: ~200 KTAS, zasieg:
~1800 km, putap: ponad 7000 m.
Czy mozna chcie¢ czego$ wiecej?
Mozna. No to dodajmy do tego
komfortowe fotele z systemem
poduszek powietrznych dla pasa-
zeréw z przodu, centralna insta-
lacje tlenowa, elektronike z naj-
wyzszej polki i zintegrowanego

z nig autopilota, instalacje anty-
oblodzeniowa, system informacji
o ruchu, system TAWS, system
informacji terenowe;j.

A na deser: spadochronowy system
ratunkowy. Dzieki Cirrusowi po-
czulem, ze lotnictwo General Avia-
tion jest juz w XXI-szym wieku... (]




CORVUS RACER 540
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NIE, ZEBYM USKUTECZNIAL TUTA] KRYPTOREKLAME, ALE W SPORCIE

JAK SIE RED-BULL DO CZEGOS DOTKNIE, ZAZWYCZAJ KONCZY TO Zdjecie w tle:

SPEKTAKULARNYM SUKCESEM. TAK BYEO Z ZESPOLEM FORMULY 1, Corvus Racer 540 w locie
KTORY ZMIAZDZYE KONKURENCJE, TAK BYLO LATA TEMU Z ADAMEM nozycowym w trakcie
jednego z wyscigdéw cyklu
Red Bull Air Race.

Co ciekawe kadlub jest

polozony praktycznie

MAZLYSZEM, TAK JEST TAKZE Z LEGENDA LOTNICTWA AKROBACY]JNE-

GO, KTORA PRZY WYDATNEJ] WSPOELPRACY Z RED BULLEM ZLECILA

N\

WEGIERSKIE] WYTWORNI SAMOLOTOW ZAPROJEKTOWANIE LATAJACE]

RAJDOWKI. UDALO SIE TAK, ZE SZCZEKA OPADA. réwnolegle do ziemi,

7 a samolot nie opada.
TEKST: HUBERT SIODMIAK P

ZDJECIA: RED BULL, CORVUS AIRCRAFT e

unikalnemu profilowi kadlu-
ba - z tej perspektywy
wyglada prawie jak profil
aerodynamiczny.

Zdjecie po prawej:
Peter Besenyei byl aktywnym uczestnikiem fazy pro-

jektowania i dopracowywania konstrukcji samolotu.

- W tym roku cykl startéw Air-Race ma przerwe;dajgc—

wytwérni duzo czasu na ,dopieszczenie” tego cacka.

DANE TECHNICZNE CORVUS RACER 540

DrLUGOSC: 6,6 M
WyYsoKkoSc¢: 2,5 M
ROZPIETOSC: 7,4 M
Pow. SKRZYDEL: 9,0 M?
MTOW: 685 (700) KG

DoOP. PRZECIAZENIA: +12,-12G

SILNIK: Lycoming AEIO-540
Moc: 325-345 HP
RozBIEG: 100 M
WZNOSZENIE: 18 M/SEC
VNE: 450 KM/H

8 V. MAKS.: 330 KM/H

V. PRZELOTOWA: 310 KM/H

Mowa oczywiscie o wegierskiej
gwiezdzie cyklu Red Bull Air Race,
Peterze Besenyei. W 2007 roku, dzie-
ki sporym wysitkom pilota i jego pil-
nej potrzebie podgonienia konkuren-
cji w powietrznych wyscigach, Red
Bull podpisal kontrakt z wytwdrnia
Corvus Aircraft, by niczym krawiec
dla pana mlodego, ,uszyla” co$ spe-
cjalnie pod Petera.

Po zaledwie dwéch latach prac stu-
dyjnych, inzynieryjnych i wreszcie
konstrukcyjnych, w 2009 roku samo-
lot pokazat sie po raz pierwszy

w powietrzu, a w maju 2010 roku
otrzymat certyfikat kanadyjskie-

go nadzoru lotniczego. Pézniej tak-
ze amerykarnska FAA zaakceptowala
go jako samolot ,experimental/exhi-
bition”.

Ze swojej strony dodatbym jeszcze

--—_f—\_ -

przydomek ,,only for the best pilots’,
bo w rzeczywistosci Corvus Racer
540 jest maszyna stworzona pod naj-
lepszego pilota, a konstruktorzy ra-
czej nie kwapili sie, by wpuszczac za
stery kogos ze 100 godzinami nalotu
na Cessnie. Dlaczego?

Zeby bylo bardziej ciekawie, najlepiej
wychodzi¢ od danych konkurencyj-
nego potwora Zivko Edge 540, kt6-
ry do niedawna byl niekwestionowa-
nym liderem cyklu Air Race, a tak-
ze akrobacji w kategorii ,unlimited’

- poréwnujac go do Extry 300 mozna
przytoczyc zestawienie pociagu TGV
i lokomotywy PKP (bez urazy, ale ko-
lej teraz ,w modzie”).

Sercem Zivko jest 340-konny Lyco-
ming z tréjlopatowym $miglem Hart-
zella. Swietnie, ale Corvus ma ten
sam silnik podkrecony chipem kom [>

www.samoloty.pl ' ‘ = e — =5 Lt . . —~ Az s AL .wmm-nmn
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IKWIUS IKACIEIX 5440

puterowym do 350 koni mechanicz-
nych (wyjsciowo 325 KM). To au-
tomatycznie oznacza lepsze osiagi.
Edge lata z predkos$cig maksymalna
310-320 km/h - no to Corvus

pedzi co najmniej 10 km/h szybciej.
Nawet predkos$¢ dopuszczalnag zwiek-
szono do abstrakcyjnej wartosci

450 km/h - Zivko juz po 420 km/h
moze rozlecie¢ sie na kawatki. Wy-
trzymatlo$¢ konstrukcyjna przybliza
do subtelnych przerébek maszyn
Sukhoi litewskiego ,kréla mocy” Jur-
gisa Kairysa - Corvus 540 dowio6dl, ze
znosi przeciazenia rzedu +12/-12G.

Zdjecie w tle:

I sensowne jest tu pytanie po co wie-
cej, skoro przy takim gnieceniu nawet
Besenyei dostanie ,,lock-out 'u”.
Wegierski samolot od poziomu mo-
rza jest w stanie utrzymac state wzno-
szenie 18 metréw na sekunde - to
kilometr na minute! Pomaga mu

w tym specjalnie przygotowane $mi-
glo MTV-9-B. Gigantyczne powierzch-
nie lotek z kolei moga obréci¢ samo-
lot wokot jego osi podluznej o 430°

w sekunde. Mozna doda¢ do tego roz-
bieg na stu metrach (wedlug zasady
po co mi skrzydfa - mam ster wysoko-
$ci i silnik). I czego chcie¢ wiecej...

Aby zminimalizowac¢ zaklécenie optywu na stateczniku

poziomym, umieszczono go znacznie powyzej linii
profilu skrzydel. Nie bylo to proste, majac na uwadze,

ze Corvus jest srednioptatem.

Z jednej strony laik powie, ze wigk-
szo$¢ samolotéw akrobacyjnych jest
do siebie podobnych. W pewnym
sensie Corvusa mozna poréwnac do
Zivko Edge (maja nawet ten sam nu-
mer ,540” dodany do nazwy). We-
gierski ,pogrom konkurencji” ma jed-
nak kilka subtelnych szczegétéw, kté-
re wyrézniaja go na tle rywali. Przede
wszystkim to nieprawdopodobnie
wyprofilowana owiewka kabiny. Jej
linia jest jakby zespolona z maska
silnika, patrzac z boku biegnie deli-
katnie do gory, by pdzniej lekko za-
krzywiac¢ sie w druga strone i doda-

je maszynie wyjatkowego charakteru.
Patrzac z géry samolot z kolei sprawia
wrazenie bardzo szerokiego, kadtub
traci perspektywe obtos$ci. Specyficz-
ne jest takze polozenie skrzydet -

- Corvus to oczywiscie $rednioptat,
ale ich praktycznie zerowe zaklinowa-
nie zlokalizowano szalenie wysoko,
podobnie jak w Egde 540.

Specyficzne sg réwniez kofcow-

ki skrzydel, delikatnie zaokraglone

i uniesione do géry. W lotach szyb-
kosciowych sprawiaja, ze samolot
przy pelnej przepustnicy nie szarpie
sie przez agresywny opoér indukowa-
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ny. Oczywiscie do lotéw w akrobacji,
koncéwki mozna zdemontowadé, by
zainstalowacd tréjkaty.

Corvus 540 nie jest samolotem dla
kazdego nie tylko ze wzgledéw pilota-
zowych. Kosztuje az 250 tysiecy euro.
Mozna zaméwié zestaw do samo-
dzielnego montazu za 170 tysiecy w
europejskiej walucie, ale jesli nie ma
sie odpowiedniego do$wiadczenia na
nieco stabszych samolotach akrobacyj-
nych, lepiej po prostu zosta¢ przed te-
lewizorem i ogladac Petera Besenyei na
przelotach Red Bull Air Race. To za-
iste bezpieczniejsze. [

Zdjecie w tle:

Z tej perspektywy znakomicie
wida¢ jedyna w swoim rodzaju
owiewke kabiny, ktérej
krzywizna poczawszy od maski
silnika najpierw biegnie do géry.
Takiego rozwiazania nie ma
zaden inny samolot cyklu

Air Race. Dobrze wida¢ takze
ogromne lotki, ktére pozwalaja
w sekunde obrécié¢ samolot

o ponad czterysta stopni.

Zdjecie na dole:

Swdj na swoim i u siebie - wegierski pilot

Peter Besenyei w wegierskim samolocie

Corvus Racer nad stolica Wegier - Budapesztem.
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FM250 VAMPIRE II

» samolot w klasie konstrukeji ultralekkich jest certyfikowany — zastosowano w nich jeden gléwny i jeden pomocniczy dzwi-
do maksymalnej masy uzytecznej 472,5 kilograma. Oznacza gar. Podwozie gléwne z oplywowymi owiewkami ma blisko
to, ze samolot moze udZwignac¢ ponad 200 kilograméw (zalo- dwa metry rozstawu, co sprawia, ze maszyna jest stabilna takze
ga, bagaze, paliwo). Rzecz jasna uniéstby na nieréwnych, trawiastych lotniskach. Przednie kétko jest ste-
o wiele wiecej, ale przepisy to przepisy... rowane, co utatwia operacje naziemne.

» Vampire jest catkowicie kompozytowa konstrukcja, ktérej ka- + z koricem maja tego roku czeska wytwdrnia Flying Machines
dlub wykonuje sie tzw. technologia kanapkowa (,,sandwich”), zaprezentowala zmodernizowana wersje Vampire II. Przepro-
polegajaca na przekladaniu wlokien weglowych i pokrywanie jektowano sekcje ogonowa i zmodernizowano takze wnetrze
ich zywica epoksydowa; kabiny oraz wzmocniono calo$¢ kadluba wykorzystujac

» producentowi udalo sie tak uksztaltowa¢ kadlub, by uzyskaé w produkcji wieksza ilo§¢ wiokien weglowych. Wegiel oraz
110 centymetréw szerokosci kabiny (siedzenia usytuowano Kevlar sa teraz uzyte takze w strukturze kabiny pilotéw, co
w ukladzie side-by-side); zaskakuje doskonala widoczno$é w razie ewentualnego ,twardego ladowania” gwarantuje zalo-
uzyskana dzieki bardzo przejrzystej owiewce — dodatkowo dze wieksze bezpieczenstwo. Zadbano tez o wiekszy komfort
w kadlubie za fotelami umiejscowiono dwa okienka dla podrézy, montujac nowe, bardziej ergonomiczne fotele. W
zwiekszenia perspektywy widzenia; it g prowadzenie zmian kosztowalo tylko pie¢ kilograméw

«» samolot nadaje sie doskonale zaréwno do diugich lotéw cros- wiecej masy wlasnej samolotu;
s-country, ale takze do holowania szybowcéw. Firma Flying » Flying Machines ma swoich przedstawicieli miedzy innymi
Machines z powodzeniem udowodnita, ze samolot moze w Brazylii, Indiach, Korei i w krajach europejskich. Od roku
wyciagac¢ szybowce pokroju LS3 czy Super Blanik; 2011 przedstawicielem Flying Machines w Polsce jest Just Fly
skrzydta o rozpieto$ci 7,8 metra sg calkowicie kompozytowe Media Group, wydawca Just Fly Magazine. [

& Chesz wiedzie¢, jak i dlaczego Czajka nie chce

S zrywaé strug w dynamicznych manewrach, albo
>N dlaczego przy MTOW lata nawet wolniej niz
ammll katalogowe 64 km/h? Mamy to nagrane! Wystar-
“ czy, ze klikniesz tutaj, a obejrzysz nasz material.
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DANE TECHNICZNE FM250 VAMPIRE II
Dlugosé: 6,26 m
Wysokos¢: 2,16 m

Duza jak na ULM koputa owiewki Szeroko$¢ kabiny to 110 centyme- Na zdjeciu po lewej minimalne wy- : Wytwornia Flying Machines zatrud- =  Dobrze wyposazona wersje Vampi-

jest wykonana z przejrzystego two- tréw. W najnowszej odmianie posazenie. Ponizej peten ,wypas’, Z nia o$miu pracownikéw - to wystar- re mozna kupic¢ za 60 tysiecy euro.
Rozpietosé: 7,8 m

Pow. skrzydet: 10,05 m?
Masa wlasna: 255 kg
MTOW: 472.5 kg

Vne: 270 km/h

Vs: 65 km/h

Vse: 78 km/h

V przelotowa: 180-220 km/h
V wznoszenia: 7 m/s
Zbiorniki paliwa: 68-100 1
Zasieg maks.: 800-1200 km

rzywa ograniczajacego refleksy sto- zaprezentowanej w maju wstawiono czyli szklany kokpit oparty na ekra- cza, by sprzedawac z powodzeniem Przedstawicielem firmy na Polske
neczne i odpornego na zadrapania. nowe, wygodniejsze fotele. nach Dynon Avionics i Garminie. cztery samoloty miesiecznie. jest Just Fly Media Group.



http://www.youtube.com/watch?v=_ip4iPNTnu8&list=UUgCKz1byqZ6AdZ6qASiFxNQ&index=3&feature=plcp
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SWIATOWI PRODUCENCI SAMOLOTOW ULTRALEKKICH POWINNI MIEC

SIE NA BACZNOSCI. W KROSNIE POWSTAEL BOWIEM SAMOLOT, KTORY
— ZACHWYCA JUZ NA PIERWSZY RZUT OKA, A NA TYM SIE DOPIERO
ZACZYNA. JEGO IDEE KONSTRUKCYJNE SA SZCZYTEM TECHNOLO- -

GICZNYCH ROZWIAZAN W TEJ KLASIE SAMOLOTOW, ‘ ?

A OSIAGL... TO JUZ NIE XXI, ALE XXII WIEK.

‘, +TEKST: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI; ZDJECIA: RADOSEAW STEPIEN z F ‘
4 -~

i AT el -y :
DArNE TECHI}[ICZN]; MP-02 CZAJKA

MASA STARTOWA: 450/472.5 KG
V. NIEPRZEKRACZALNA: 260 KM/H (140 KTS)

8 MaAX. V. PRZELOTOWA: 230 KM/H (124 KNOT)
V. EKONOMICZNA: 165 KM/H (89 KNOT)
V. MINIMALNA: 64 KM/H (34 KNOT)
ZUZYCIE PALIWA: 8-16 L/H (2.1-4.2 US GAL/H)
Poj. ZBIORNIKOW PALIWA: 114 L (30 US GAL)
RoOZBIEG: 120 M (393 FT)
DOBIEG: 80 M (262 FT)
V. WZNOSZENIA: 6.5 M/S (1279 FT/MIN.)
PRZECIAZENIA: +4/-2 G

~ + Czajka powstata w firmie Aero-Kros
z Krosna. To nie zaden licencyjny
produkt, ale w pelni polski projekt,

1 — . P . . .
SOy brzeep oLk anktruake L= & Chesz wiedzie, jak i dlaczego Czajka nie chce

toréw w wytworni z polskim kapita-
fem i polska mysla techniczng;

: o zrywac strug w dynamicznych manewrach, albo
N dlaczego przy MTOW lata nawet wolniej niz

+ Czajka to dwumiejscowy, wolnono-
w dziale FILMY na stronach JustFly24.pl.

» o

$ny gérnoptat, w pelni kompozyto- wolniej) do 260 km/h; AT ST LY o X
wy, zbudowany z wykorzystaniem » tego narowistego rumaka udalo sie : R A " Eﬁ b3 ik - ,’E‘, : , WL Mlj” s /
zywic epoksydowych przektada- »zwolni¢” do tak niskich predko- . Bogato wygladajacy kokpit w orcnej Atrakcyjny wyglqc_l prz zachowaniu  Ewenement w éwiecie l-lltralz:jt(')\lv -
nych wiéknami szklanymi i weglo- $ci minimalnych dzigki systemowi wrecz gigantyczne; wersji moze by¢ wyposazony w glass niezwyklych osiagéw udato sie stwo- klapy dwuszczelinowe wysuwane
wymi (metodg kanapkowg — san- czterostopniowych klap dwuszcze- + samolot praktycznie nie przeciaga, cockpit Stratomaster Enigma. To juz rzy¢ dzieki pracy do$wiadczonych inzy-  w trzech stopniach (male, $rednie,
dwich) — maszyna jest napedzana linowych — wedlug naszych infor- a jedynie opada ,lisciem” - nieby- profesjonalnie przygotowane wnetrze. nieréw i nowoczesnych komputeréw. oraz duze).
stukonnym Rotaxem, ale w przeci- madji to pierwsze na §wiecie roz- wale trudno zerwaé tez dynamicz- e S W ar i b T e B VUL TS
wienistwie do wielu innych samolo- wiazanie tego typu zastosowane nie strugi powietrza;
tow wykorzystujacych ten naped, w samolocie ultralekkim; « Czajka kosztuje ok. 60 tys. euro
czerpie z}ego mozliwosci maksy- + powalajaca jest predko$é wznosze- i wiemy na jej temat znacznie wie-
malnie; nia — z jedna osoba na poktadzie cej, ale cala wiedze zamknelismy

+ to prawdopodobnie niewielu gér- przekracza 8 metréw na sekun- w reportazu filmowym, ktéry czeka
noplatéw na $wiecie o nieprawdo- de, przy zachowaniu maksymalnej na Was na naszych stronach inter-
podobnej skali predkosci od masy startowej moze by¢ ustalona netowych JustFly24.pl — obejrzycie
64 km/h (cho¢ lataliSmy nim nawet na poziomie 6,5 m/s — to wartosci tam Czajke w pelnej krasie.
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http://www.youtube.com/watch?v=KmJGNZdNRuM&list=UUgCKz1byqZ6AdZ6qASiFxNQ&index=7&feature=plcp
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Lider nicba

POMARANCZOWA REWOLUCJA NA UKRAINIE TO JUZ HISTORIA.

ALE W POWIETRZU KOLOR POMARANCZOWY NADAL PROMUJE ,,NOWE CZASY’:

KTORYCH PRZEDSTAWICIELEM - A JAKZE - W POMARANCZOWYM KOLORZE,

JEST ULTRALEKKI SKYLEADER 500.

Zapewne wszyscy milto$nicy lotnic-
twa znaja kultowy team lotniczy Kar-
pinski - Wojtulanis. Gen. Stanistaw
Karpinski, kawaler czterech odznak
pilota: rosyjskiego, polskiego, francu-
skiego i brytyjskiego oraz jego zona
Stefania Wojtulanis - Karpinska, pi-
lotka szybowcowa, samolotowa i ba-
lonowa, ktéra w okresie II wojny
$wiatowej w ramach Air Transport
Auxiliary w czasie 897 godzin prze-
prowadzita okofo 500 samolotéw
réznych typow - oboje stali sie patro-
nami Aeroklubu Ziemi Piotrkowskiej
i szkoly lotniczej Wojtulanis, ktérych
szefem jest posiadacz Skyleader 500;
pilot paralotniowy, samolotowy i szy-
boweowy Jarostaw Cempel.
Skyleader 500 jako spadkobierca kul-
towej KP-2U Sova, stuzy w Aeroklu-
bie Ziemi Piotrkowskiej do holowania
szybowcow, natomiast w szkole lotni-
czej Wojtulanis jako podstawowy
samolot szkolenia lotniczego do $wia-
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TeST ALOjzY PiLICH, ZDJECIA: ALOJZY PILICH, KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI

dectwa kwalifikacji pilota samolo-

tu ultralekkiego. Korzystajac z CA-
VOKU jaki zagoscit w drugi week-
end marca na polskim niebie przyje-
lismy zaproszenie do zapoznania sie
egzemplarzem bazujacym w Piotrko-
wie Trybunalskim.

Mite wrazenie wywoluje (zaraz po
zajeciu miejsca pilota) prosta mozli-
wos¢ dopasowania siedzenia do syl-
wetki poprzez przestawiane fotela

w przdd i do tylu. Noite 118 cm
szeroko$ci wewnatrz robi swoje,

nie czujemy sie skrepowani rozmia-
rami kabiny jak w niektérych mniej-
szych-ultalajtach. Atrakcyjnosci dodaje
tez dzZwignia hamulca umieszczona na
drazku oraz bardzo dobrze widoczny
czerwony kran paliwa. Samolot w 0g6-
le sprawia wrazenie czego$ wiekszego
w rodzinie ULM-6w, a niektérzy mé-
wig nawet, ze gdyby tylko mozna go
bylo certyfikowa¢, z powodzeniem
stuzytby do klasycznych szkoleri PPL.

Silnik zaskakuje od pierwszego ob-
rotu walu - w koncu co Rotax to Ro-
tax. Przed rozbiegiem petna kontrola
iskrownikéw i po chwili na réwnym as-
faltowym pasie o dtugo$ci 950 m - (my
do startu potrzebujemy niecate 100 m)
wznosimy sie z predkoscia 5,5 m/s.
W locie ma sie wrazenie jakby pro-
wadzilo si¢ naprawde duzy samolot,
a nie ultralajta, zreszta podobnego
zdania jest kapitan B-767 Stanistaw
Kostecki. 4 750 obrotéw i ci$nienie
tadowania okoto 26 cali Hg pozwa-
laja osiagnac¢ predkos$¢ w granicach
175 km/h. W locie poziomym samo-
lot zachowuje sie bardzo poprawnie
i w zasadzie nie odczuwa sie sil na
drazku. Ladowanie po dlugiej prostej

na pelnych klapach i predkosci oko- .

to 100 km/h daje wrazenie jakby$my
opadali lisciem na punkt. Krétki do-
bieg i szybkie zawrdcenie do, dlugiej
niestety tu w Piotrkowie, drdgi koto-

wania. Skyleader daje si¢ polubi¢ od [>

Zdjecie po prawej:

. Samolot Skyleader jest-obechie z powodze-

- niem wykorzystywany miedzy innymi
do szkolenia UAP w Aeroklubie Ziemi
Piotrkowskiej. Cena takiego szkolenia
to 11-12 tysiecy zltotych (nie liczac
oplat egzaminacyjnych).

Zdjecie w tle:

Skyleader jest nieco wolniejszy na przelocie niz
najnowsze maszyny ULM czy LSA. Jego predkos¢
maksymalna to okoto 220 km/h. W kategorii
dlugosci startu i ladowan trzyma sie jednak
dzielnie nowoczesnej konkurencji.

www.samoloty.pl | www.JustFly24:pl |57
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pierwszego razu.

Piecsetka jest samolotem wszech-
stronnym do wykonywania wielu mi-
sji. Moze by¢ uzyta w lataniu rekre-
acyjnym, jak réwniez przelotach na
dlugich trasach. Aerokluby, jak tez
szkoly lotnicze mogg uzytkowaé go
do szkolenia lotniczego oraz holowa-
nia szybowcéw. Skyleader moze by¢
takze dedykowany stuzbom porzad-
ku publicznego - do patrolowania
granic, lotéw przeciwpozarowych,
inspekcji instalacji elektrycznych,
ruchu drogowego itd.

Skyleader 500 to dwumiejscowy, cat-
kowicie metalowy dolnopltat wyko-
nany z duraluminium. Kadiub sklada
sie z plaskownikéw w ksztalcie lite-
ry L, wreg oraz pokrycia. Ptaskowni-
ki ulozone sa na catej dlugosci kadtu-
ba i pofaczone wregami tworza gléw-
ng rame samolotu. Przekrdj kadluba
umozliwia montaz jednoczesciowego
pokrycia, co powoduje zwigkszenie
wytrzymalosci konstrukcji przy kry-
tycznych obciazeniach.

Regulowane fotele znajduja sie obok
siebie, posiadaja czteropunktowe
pasy bezpieczenstwa. Ksztalt owiew-
ki zapewnia doskonata widoczno$¢
w kazdym kierunku, umieszczo-

na jest ona w oprawie wzmocnio-
nej widknami weglowymi oraz kew-
larem. W samolocie montowany jest
podwdjny system sterownic.
Platowiec posiada calkowicie meta-
lowe, trapezowe skrzydla z dwoma
dzwigarami. Sktadaja sie z czesci ze-
wnetrznych oraz polaczonego na sta-

fe z kadtubem, centroptatu. Zewnetrz-
ne cze$ci mozna zdemontowac na
czas transportu. DZwigar gléwny
umieszczony jest w 1/3 dtugosci cie-
ciwy profilu i jest prostopadly do po-
dluznej osi samolotu. Wykonany jest
z belek o profilu w ksztalcie litery L
oraz przynitowanych wzmocnien.
Pokrycie mocowane jest do dzwiga-
réw oraz zeberek przy pomocy nitéw
AVEX®. Kazde skrzydlo jest utrzy-
mywane trzema okuciami do centro-
ptatu. Klapy Fowlera mozna wychy-
li¢ 0 10° lub 35°, co pozytywnie wply-
wa na mozliwo$ci doboru predkosci
ladowania i charakterystyki samego
podejscia. Dostepny jest mechanicz-
ny lub elektryczny system wypuszcza-
nia klap. Napedy klapy lewej i prawej
s3 ze soba zintegrowane, a same klapy
sa jednodzwigarowe.

Lotki sa konstrukcji jednodzwigaro-
wej, wykonane z metalu i napedzane
popychaczami (wychylaja sie rézni-
cowo). Chowane podwozie napedza-
ne jest przy pomocy elektrycznego
sitownika, mozna je wypuscic recz-
nie w sytuacji awaryjnej. W kategorii
Light Sport Aircraft (LSA) wymagane
jest podwozie stale, dostepne opcjo-
nalnie. W standardowej wersji gole-
nie sg resorowane przy pomocy gu-
mowych amortyzatoréw. Przed-

nie kétko skretne w zakresie +15°
polaczone jest bezposrednio z pe-
datami. Hamulce uruchamia sie
dZwigniag umieszczona na drazku
sterowym. Samolot posiada dwa
integralne zbiorniki paliwa o tacz-
nej pojemnosci 64 litréw.

W opcji dostepne sa dwa 15-litrowe
zbiorniki dodatkowe - maksymalna
ilos¢ paliwa wynosi 94 litry.

Samolot w wersji podstawowej wyposa-
zono w niezbedny zestaw przyrzadéw
do lotu oraz kontroli pracy silnika.
Radio, transponder, szklany kokpit, GPS
oraz inne urzadzenia instalowane s3 na
zyczenie klienta. Kolor lakieru, kabiny
oraz tapicerka, dobierane s indywidu-
alnie z bardzo szerokiego zakresu opcji
oferowanych przez producenta.
Skyleader to zloty srodek pomiedzy
tradycja i nowoczesnoscia, czerpiacy
ze starych doswiadczen Sovy i tech-
nologicznych nowinek ULM.

Zdjecie w tle: P SPROSTOWANIE

z s » \ W poprzednim numerze w artykule ,Zawirusowany” podali$my niekomplet-

»,Pomaranczowa rewolucja’, | . . - N S ) "
. I \ ne informacje o predkosci przeciggniecia samolotu Pipistrel Virus. Predkosé¢
jak méwig na samolot

minimalna samolotu na petnych klapach to 62 km/h, za$ w konfiguarcji gtad-
niektérzy piloci, jest kiej 72 km/h (a nie jak podaliémy 77 km/h). Za niescisto$¢ przepraszamy.
popularna zaréwno

w Czechach, jak i w Polsce.
Jej cena detaliczna, w zalez-
nosci od wyposazenia

i indywidualnych aranzacji
zamawiajacego, oscyluje

w granicach od 63 do

92 tysiecy euro.

SKYLEADER 500:
ROZPIE_,TOSC TTEAR 9,.9.1vi
WysokoS¢: 2,6 M
DLUGOSC: 7,0 M
Pow. NOSNA: 11,85 m?
WYDLUZENIE: 7,78
SZER. KABINY: 1,18 M
MASA WEASNA:
MTOW:
V DOPUSZCZALNA:
V MAKSYMALNA:

298 KG
472,5 KG
260 M/H
220 KM/H
156 KM/H
48 KM/H
PRZELOTOWA (75% MOCY): 190 KM/H
DoP. OBCIAZENIA:
ROZBIEG/START:
DOBIEG/LADOWANIE:

V MANEWROWA:
V MINIMALNA:

+4/-1,8
100/200 M
100/200 M

WZNOSZENIE : 5,5 M/S

WL .
LT d]gfzepopmwe] Iy
yal_e opc_)(_maﬁme mozna \ -
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Skrzydiaty
policjant

OFICJALNIE I Z NALEZYTA OPRAWA W CZERWCU 2011 ROKU
NA LOTNISKU SZYMANOW AEROKLUBU WROCEAWSKIEGO (EPWS)
ODBYLO SIE UROCZYSTE PRZEKAZANIE SAMOLOTU AEROPRAKT-22LS
PRZEZ MARSZALKA WOJEWODZTWA DOLNOSLASKIEGO
DLA WOJEWODZKIE] KOMENDY POLICJI WE WROCEAWIU.

~ Zdjeciew tle: ‘
Aeroprakt 22LS jeszcze na lotnisku
w podkrakowskim Pobiedniku. Zarejestro-
wano go w klasie ,specjalnej” z racji
wiekszego MTOW.

TEKST: ADRIAN BEDNAREK
ZDJECIA: PROFI POLSKA

Nie byloby pierwszego samolotu w pol-
skiej policji gdyby nie zaangazowanie
wroclawskich funkcjonariuszy, ktérzy
odwaznie i na przekér utartym szlakom
przygotowali projekt uzasadniajacy eko-
nomiczne i operacyjne korzysci jakie po-
winno przynie$¢ wykorzystanie lekkiego
samolotu do monitorowania infrastruktu-
ry krytycznej i zagrozen bezpieczenistwa
na obszarze wojewdédztwa dolnoslaskiego.
Projekt zostal pozytywnie oceniony i uzy-
skat Zrédlo finansowania w ramach reali-
zowanego programu ,Poprawa bezpie-
czenistwa Wojewo6dztwa Dolnoslaskiego
w 2010 roku”. Jeszcze 7 wrzes$nia

2010 roku podpisy pod dokumentem

o finansowaniu w wysokosci 300 tys. zt
zlozyli marszalek wojewddztwa dolno-
$laskiego Marek Lapiniski, czlonek za-
rzadu wojewddztwa Zbigniew Szczy-
giel oraz komendant wojewddzki poli-
cji we Wroctawiu insp. Zbigniew Ma-
ciejewski. Przygoto-

wanie przetargu, a zwlaszcza wymagan
techniczno-operacyjnych zajelo jeszcze
troche czasu. Wreszcie 29 pazdzierni-
ka 2010 roku przetarg zostal ogloszony.
Termin sktadania ofert uptywat 8 grud-
nia i niestety zaden polski, ani zagra-
niczny podmiot, nie podjal wyzwania.
Istotne warunki zaméwienia byly trud-
ne. Pierwsze dotyczyly sfer finansowych.
Kwota umowy brutto do 300 tys. zi,
wplata wadium, wplata na poczet nale-
zytego wykonania umowy, pozostawie-
nie cze$ci srodkéw na koncie odbiorcy
przez rok od zakupu dla zabezpiecze-
nia usuniecia ewentualnych wad ukry-
tych, i tak dalej. Parametry techniczne
takze nie byly takie proste do spelnie-
nia dla konstrukcji majacej bazowac na
samolocie ultralekkim. Miedzy innymi
masa startowa (MTOM) nie mniej-
sza niz 550 kg

Zdjecia obok:

Analogowe wyposazenie

na tablicy przyrzadéw uzupetniono
o GPS Garmina oraz monitor
PFD/MED Stratomaster Xtreme.
Nizej dwa fotele w ukfadzie obok
siebie z centralnym, rozwidlonym
drazkiem sterowym.

przy masie wlasnej nie przekraczajacej
330 kg wraz ze spadochronowym, piro-
technicznym systemem ratunkowym,
goérnoplat z siedzeniami obok siebie

z kabina o szerokos$ci minimum 120 cm,
duze przeszklone w 2/3 drzwi, fabrycz-
ne przystosowanie do montazu kamery
w podlodze i do fotografowania przez
otwierane okno, zakres predkosci uzyt-
kowych od 70 do 180 km/h, zdwojone
przyrzady analogowe i elektroniczne,
transponder mod S, radiostacja

z podstuchem drugiej czestotliwosci,
interkom dla pracy z radiostacja resor-
towa, stuchawki z aktywna redukcja szu-
méw, dodatkowy alternator i wykonanie
akceptowalnego bilansu energetyczne-
go dla mocy dostarczanej przy
$rednim [>
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zakresie obrotéw silnika, wyposazenie
samolotu i kabiny do lotéw VFR noc

i uzyskanie pozwolenia na ich wykony-
wanie, instalacja radiostacji resortowej
i wykonanie préb facznosci wyklucza-
jacych zaklécenia przy réwnoczesnej
pracy systeméw lotniczych i policyj-
nych - oraz wiele innych detali.

Kolejny przetarg takze nie dat rezulta-
téw i zgodnie z ustawg Prawo Zamoé-
wien Publicznych wroctawska komen-
da skorzystala z ostatniej mozliwosci,
czyli trybu zamdwienia z wolnej reki.
Po rozmowach z kilkoma potencjal-
nymi oferentami okazalo sig, ze istot-
ne warunki zaméwienia moze spetnic¢ pol-
ski przedstawiciel ukrainiskiego producen-
ta, firma Profi Polska z Krakowa oferuja-
ca samolot budowany seryjnie dla rynku
amerykanskiego i australijskiego w klasie
S-LSA (MTOM 600 kg), Aeroprakt-22LS.
Powaznym problemem okazal si¢ nie-
przekraczalny czas dostawy wyznaczo-
ny przez zamawiajacego na 10 czerwca
2011 roku z uwagi na rozliczenie $rod-
kéw budzetowych przeznaczonych na
sfinansowanie projektu. Aeroprakt Ltd.
produkuje rocznie ponad 60 samolo-
téw serii A-22 i na poczatku roku fa-
bryka miata juz komplet zamé-

Zdjecia ponizej:
W kabinie zadowolony z zakupu
Rafal Jurkowlaniec, marszatek
wojewo6dztwa dolnoslaskiego.
Na zdjeciu obok policyjne radio
zamontowane na panelu
miedzy fotelami.

wien z zapasem na produkcje do lipca
wlacznie.

Okazalo si¢ jednak, ze stowianski spo-
sob podejscia do biznesu w pozytyw-
nym znaczeniu, a oznaczajacy tutaj
pomoc i zrozumienie wagi, mimo
wszystko nietypowego zamdwienia,
zaowocowal pierwszym w Europie mo-
delem A-22LS i tym samym pierwszym
w Polsce Aeropraktem zarejestrowa-
nym w oparciu o przepisy ASTM,

oraz 82 egzemplarzem wyprodukowa-
nym przez zaklady z Kijowa w tej kla-
sie. Oczywiscie ze wzgledu na réznice
w przepisach samolot zostal zarejestro-
wany w klasie specjalny, zreszta zgod-
nie z wymogami zamawiajacego. Tutaj
stosowne wydaje sie wyjasnienie, dla-
czego SP-YDF w rejestrze statkéw
cywilnych, a nie lotnictwa stuzb po-
rzadku publicznego. Oté6z, aby nadal
utrzymac nadzér ULC nad statkami
powietrznymi lotnictwa panstwowego
w stuzbie policji i stra-

Zy granicznej,

po audy- —~ !
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cie EABL, zachodzi konieczno$c¢ prze-
niesienia eksploatowanych w tych stuz-
bach $miglowcéw i samolotéw do reje-
stru cywilnego, co w niczym nie ogra-
niczy wykonywania zadan operacyj-
nych. Nadal beda one mogly lata¢ na
hasto ,Garda” tam, gdzie statki cywilne
maja zakaz. Przeniesienie powinno za-
koriczy¢ si¢ we wrze$niu.
Ciepte stowa nalezg sie nie tylko pro-
ducentowi z Kijowa, ale takze urzedni-
kom ULC, ktdrzy nie stawiali biuro-
kratycznych barier i stuzyli pomoca na
kazdym etapie réwniez pionierskiego
w tym przypadku procesu uzyskania
pozwolenia na wykonywanie lotéw
dla tego samolotu.
Klasyczny, metalowy Aeroprakt spelnia
Z Zapasem postawione wymogi przez
wroctawska policje (wiecej na www.ae-
roprakt.pl ) mimo niekoniecznie przy-
chylnych komentarzy, zwlaszcza na in-
ternetowych portalach informacyjnych.
Nie fatwo bowiem przetamac wielolet-
nie mysélenie, ze nic co wazy mniej niz
2 tony i nie pali 100 litréw pa-
liwa na godzine,

nie nadaje sie do latania, a co dopie-

ro do stuzby patrolowej. Koszt godziny
lotu A-22LS wraz z obstuga techniczna
i ubezpieczeniem wynosi nieco ponad
150 z1, nie liczac ptacy pilota. Zaintere-
sowanych odsytam pod adres Zrédiowy,
gdzie mozna dowiedzie¢ si¢ wigcej na
temat planowanego wykorzystania sa-
molotu: www.dolnoslaska.policja.gov.pl.
Charakterystyki lotne policyjnego Ae-
roprakta nie odbiegaja, a w wielu para-
metrach przewyzszaja lekkie, certyfi-
kowane samoloty typu Cessna 150/152,
mimo ze jego konstrukcja wywodzi si¢
wprost z ultralekkiego A-22. Do moni-
torowania zagrozen wazny jest szeroki
zakres predkosci, ktéry dla A-22LS wy-
nosi przy pelnym obciazeniu od 65 do
185 km/h oraz mozliwo$¢ bezpieczne-
go startu i ladowania z lotnisk trawia-
stych oraz w terenie przygodnym. Na
zewnatrz A-22LS od A-221.2 (ULM)
mozna odrézni¢ w zasadzie tylko po
odmiennej konstrukeji przedniej gole-
ni. Pozostale istotne zmiany w stosun-
ku do kategorii ultralekkiej to calkowi-
cie metalowe poszycie gérnej powierzch-
ni skrzydel oraz grubsze elementy kon-
strukcyjne decydujace o wigkszej wy-
trzymal?éci. Samolot wyposazono tak-

.\‘I
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ze w pelne, obowigzujace os$wietle-

nie zewnetrzne oraz w podswietlenie
przyrzadéw, lampe $wiatla czerwone-
go i obrotowe, diodowe lampy o$wie-
tlenia indywidualnego. Centralny przy-
rzad nawigacyjno-silnikowym stano-
wi szklany kokpit Stratomaster Xtreme,
ktéry posiada takze wbudowany mo-
dut GPS-a, a dzieki dodatkowym czuj-
nikom pelni funkcje sztucznego hory-
zontu, busoli i komputera paliwowe-
go. Dodatkowo po prawej stronie kok-
pitu umieszczono analogowe wskazni-
ki ci$nienia i temperatury oleju silnika,
a po lewej cyfrowy zegar Stratomaster
RTC-1. Powyzej pracuje GPS Garmin
495, radiostacja XCOM 760 i transpon-
der Filser TRT 800H OLED mod. S.

Na wprost pilota umieszczono klasycz-
ny, analogowy pieciopak: predkoscio-
mierz, wysoko$ciomierz, wariometr,
sztuczny horyzont RCA i chylomierz.
Nad kokpitem posrodku znalazta
swoje wlasciwe miejsce busola magne-
tyczna. Wskazniki uzupelniaja diodo-
we kontrolki braku fadowania i ostrze-
zenia o niskim napieciu akumulatora.
Na $rodkowym, dolnym panelu
znajduje si¢ imponujacy zestaw prze-
facznikéw i bezpiecznikéw oraz analo-

sns
SPECJ_ALNY“ o

gowe wskazniki poziomu paliwa.

Na konsoli pomiedzy siedzeniami
umieszczono dZwignie systemu bez-
pieczenstwa i panel radiostacji resor-
towej. Wygode obslugi podnosza tak-
ze obszerne, metalowe kieszenie nad
drzwiami i duzy, prawdziwy bagaznik
za siedzeniami.

W najblizszym czasie bedzie mozli-
wo$¢ zaproszenia redakcyjnych pilotéw
na jego poktad w celu pokazania
waloréw LS-a w locie. Nie omieszkamy
podzieli¢ sie spostrzezeniami z lotéw
policyjnym Aeropraktem na naszych
famach i stronie internetowej.
Pierwsza jaskoélka pono¢ wiosny nie
czyni, ale bedace w awangardzie nie tyl-
ko w tej dziedzinie Wojewddztwo
Dolnoslaskie i dziatajaca tam policja,
uczynily milowy krok w warunkach
ogdlnej mizerii finansowej forsujac
zdrowe, ekonomiczne podejscie

i po okresie probnym, w ktérym nie
zabraknie gtoséw malkontentéw

i zwyczajnych zazdro$nikéw, znaj-
dzie nasladowcéw w innych regionach
oraz stuzbach, ktére powinny racjonal-
nie wydatkowac¢ pieniadze pochodzace
przeciez z naszych podatkéw. [

i

Zdjeciew tle:

" Od klasycznego h_ltrale,kkiegoA_groprakta,
ten egze{mp_larjl rozni si¢ m.inj.l :_zmpdernizow‘ana :
¢ iy’ golenid padwozia oraz w petniymetalo-

ierzehni skrzyd 1




PO RAZ PIERWSZY POJECIE JAKOSC (GRECKIE POIOTES)
ZDEFINIOWAEL PLATON JAKO ,,PEWIEN STOPIEN
DOSKONALOSCI” BYLO TO WOWCZAS POJECIE

FILOZOFICZNE I JAKO TAKIE POZOSTALO DO CZASOW

WSPOLCZESNYCH. TAK ZWANA JAKOSC EKSPLOATACYJNA
TO ZESPOL WEASCIWOSCI I CHARAKTERYST YK WYROBU,
OKRESLAJACY RZECZYWISTY STOPIEN SPEENIENIA
AKTUALNYCH WYMAGAN UZYTKOWNIKA
I TAK TEZ MOZEMY POWIEDZIEC
O ULTRALEKKIM SAMOLOCIE QUALT 200 L.

TEKST: ALOJZY PILICH
ZDJECIA: ALOJZY PILICH, RADOSLAW STEPIEN

Zdjecia po prawej:

Qualt w prywatnym hangarze wlasciciela.
Rurowo-brezentowa konstrukeja pozwala schronic¢
samolot przed wiatrem i deszczem. Maszyne wpro-
wadza sie do $rodka... bokiem.

Cho¢ ten Qualt to wersja z analogowymi zegarami
na tablicy przyrzadéw, posiada tez mnéstwo
dodatkowych gadzetéw, w tym centralny wyswie-
tlacz cieklokrystaliczny, na ktérym oprécz obstugi
odtwarzacza DVD czy radia, mozna tez uruchomic
aktywna mape GPS.

-~ ey ]
é/jﬁm( Qz/ \) ,’U"lli /K‘ ) ».\(\

W zwiazku z tym, ze wlasciciel jed-
nego z dwdch Qualtéw 200 L bazu-
jacych w Polsce, Arek Brzujszczak,
mial chwile wytchnienia od codzien-
nych obowigzkéw prowadzenia duzej
firmy transportowej, w niedzielne,
majowe popotudnie jedziemy razem
z redakcyjnym kolega Radkiem Step-
niem przetestowac kolejny samolot
klasy ultralekkiej.
Po serdecznym powitaniu przez go-
spodarza udajemy si¢ do rurowo-bre-
zentowego hangaru, aby wspdlnie
podczas matego coffee-party oméwic
szczegodly dzisiejszego lotu. Jedno-
czes$nie podziwiamy stojacy w hanga-
rze, pokryty nowym malowaniem bia-
fo-z61ty SP-SYGT. Design malowania
nadal Qualtowi jakby inne, wyraziste
i bardziej rasowe ksztalty, niczym my-
$liwca z I Wojny Swiatowej. Patrzac
na Qualta mozna podziwia¢ jego
zgrabna sylwetke, perfekcyjne spaso-
wanie elementéw, wrecz dopieszczo-
ne z rze-

- N\

il

mie$lnicza dokladnoscia. Spojrzenie
do kabiny upewnia nas, ze samolot
wyprzedza wyposazenie poczciwych
Jakéw czy starych Czesiek latajacych
w aeroklubach. Posiada wszystko, co
powinno by¢ dzisiaj w samolocie, by
zapewnic pilotowi komfort i bezpie-
czenstwo latania: dwa GPS-y, zyro,
transponder, dobre radio, a nawet
duzy multimedialny wyswietlacz (ra-
dio, DVD, MP4, GPS, telefon GSM).
Tablica przyrzad6w jest dobrze za-
gospodarowana i przejrzysta, pokry-
ta imitacja drewna, a fotele sa bar-
dzo wygodne i dobrze wyprofilowa-
ne. Widocznos¢ z kabiny jest wrecz
fantastyczna, o czym przekonalem sie
podczas lotu.

Ustalamy szczegéty, konfiguracje do
zdje¢ i do roboty. Wyciggamy Qualta
na pas startowy i rozpoczynamy sta-
tyczna sesje zdjeciowa. Samolot na
powietrzu prezentuje sie

o wiele lepiej niz w hangarze.
Ladowisko Arka zlokalizo-
wane w Podtrzciannej
okoto 5 km od

Skierniewic dysponuje pasem o diu-
gosci 470 m na kierunkach 081/261.
Wykonujemy krétki przedstartowy
przeglad, zajmujemy miejsca w kabi-
nie, jeszcze tylko szybka checklista

i sakramentalne ,,0d $migta!” Kotuje-
my na przeciwlegly do hangaru po-
czatek pasa 26, jednocze$nie dogrze-
wajac Rotaxa. Po oderwaniu, rozpe-
dzam si¢ nad trawiastym pasem

i w gore ze wskazaniami wariome-
tru na przyzwoitym poziomie 5 m/s.
Spokojnie, bez zylowania silnika (na
poziomie 75 proc.), po wyréwna-
niu na 1 000 stép zaczynam
podniebny spacer
z predkoscia 170
km/godz. Lece
ustalona [>

Zdjecie w tle:
Z jednej strony Qualt to zwykly samolot ultralekki,
z drugiej jednak potrafi powaznie ,narozrabiac”
W powietrzu, a jego agresywne malowanie
dodaje mu pazura takze na ziemi.
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trasq: Podtrzcianna - Nowe Miasto
nad Pilica - Mszczondéw - Lowicz -

- Podtrzcianna. Widoczno$¢ z kabiny
jest bardzo dobra, nie to co w ,,lubo-
$cistych” Cessnach. Jest wygodnie i
bardzo przyjemnie (szeroko$¢ kabiny
w wersji poszerzonej to 118 cm), do-
datkowy komfort daja bardzo dobrze
zlokalizowane nawiewy powietrza.
Po wytrymowaniu samolot leci jak po
sznurku, mozna prowadzi¢ go dwo-
ma palcami. Jedyna wadg, aczkolwiek
bardzo przyjemna, jest myszkowanie
ogona Qualta. Trzeba caly czas kon-
trowaé prawg noga strugi zasmiglo-
we ktére chcg zabraé nam samolot

/ "/ .
« /

raz w prawo, raz w lewo.

Po przylocie nad ladowisko krét-

ka sesja w niskich przelotach nad pa-
sem startowym. Tutaj bardziej ,me-
czy” sie Radek wcielony w role redak-
cyjnego fotografa. Arek $mieje sig, ze
to jego ,Flughafen” i tylko on potra-
fi na nim lata¢ perfekcyjnie. Nie for-
suje wiec swojego pragnienia cig-
glego trzymania za stery i oddaje je
wlascicielowi. ,Kosimy” nad lotni-
skiem z predkos$ciami dochodzacy-
mi do 190-200 kilometréw na godzi-
ne - jest wspaniale!

Podsumowujac Qualt 200 L to samo-

lot dla przecigtnego ,Kowalskiego’,

dolnoptat, ktéry zaspokoi jego lotni-
cze ambicje, nie tylko rekreacyjne,
ale takze zawodnicze np. w rajdach
lotniczych lub turystyczne.
Producentem ultralekkiego Qualta
200 L jest firma FMP zlokalizowana
w miejscowosci Lomnice nad
Popelkou w zachodniej czesci pod-
goérza Karkonoszy w szerokiej dolinie
rzeki Popelka. Firma zostata zalozona
w 1991 roku. Gléwnym kierunkiem
produkgji sa elementy metalowe do
instalacji rurowych, formy do two-
rzyw sztucznych, blaszane elementy
dachowe, topatki turbin wiatrowych
i ultralekki Qualt. Firma zatrudnia

Zdjecia po lewej:

Nawet bez zastosowania klap
mozna lata¢ z predkos$cia mini-
malng - 64 km/h.

Dynamiczny low-pass
tuz nad glowa Radka.

Alojzy Pilich z wlascicielem
Qualta Arkiem Brzujszczakiem.

200 pracownikéw, a obecne tempo
budowy Qualtéw to okoto 20 sztuk
rocznie. Od poczatku produkeji do
chwili obecnej zaktad opuscito okoto
220 egzemplarzy ,200 L”
Opisywany Qualt to dwumiejscowy
dolnopfat z siedzeniami usytuowany-
mi obok siebie, wyposazony w hamulce
tarczowe na podwoziu gtéwnym
i ze sterowanym tylnym kétkiem ogo-
nowym. Skrzydta wykonane z drewna
maja dwa dzwigary - gtéwny i pomoc-
niczy. Kadlub jest zbudowany z lamina-
tu. Usterzenie klasyczne w ksztalcie

3 ",.'_ b litery T. Do napedu zastosowano po-

pularny silnik Rotax 912 UL o mocy

(80 KM) lub 912 S ULS (100 KM). Dzie-
ki temu Qualt 200 L moze poszczyci¢
sie fantastyczna dynamika i responsyw-
noscia manewrowa podczas lotu. Smi-
glo w opcji podstawowej jest dwulopa-
towe, elektrycznie przestawialne lub w
opgji typu Constant-Speed. Wsiadanie
do kabiny jest bardzo wygodne dzie-

ki wysoko unoszonej do géry owiew-
ce kropelkowej. Sterowanie podwdjne
(zdwojone drazki sterowe i regulowa-
ne pedaly), ktére mozna indywidualnie
dopasowac¢ do wymogdw pilota i pasa-
zera. Samolot przeznaczony jest do
lotéw turystycznych i treningowych

w klasie ULM. (0

Zdjecie w tle:

W wersji standardowej Qualta kupujemy z dwulopatowym
$miglem. Arek Brzujszczak wyposazyl swoj egzemplarz

w wersje tréjlopatowa.

L

1 QUALT 200 L

RozPIETOSC: 9,20 M
DruGoS¢C: 5,90 M
MASA SAMOLOTU PUSTEGO: 285 KG
MAKS. MASA STARTOWA: 472,5 KG
V NIEPRZEKRACZALNA: 220 KM/H
V PRZELOTOWA: 190 KM/H
V PRZECIAGNIECIA: 64 KM/H
PREDKOSC WZNOSZENIA: 6 M/s
D1UGOSC STARTU: 100 M
DLUGOSC LADOWANIA: 120 M

\
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STRAZNIK KLASYKI

Sky Rangerem z mistrzem swiata, Alojzym Dernbachem

Zdjecie w tle:

Céz powiedziec

0 ,linii” tego samolo-
tu? Ze jest brzydka,
kanciasta czy wrecz
szpetna? By¢ moze,
ale male spalanie, _
niski koszt zakupu,
banalna konstrukgja,
prostota przegladéw
i napraw sprawiaja,

ze mimo duszy ,brzyd-

kiego kaczatka” Sky *
Ranger jest atrakcyjna

propozycja.

+DAT VENIAM CORVIS, VEXAT CENSURA COLUMBUS” - CENZURA WYBACZA KRUKOM,

A NEKA GOLEBIE - TAK PISAL JUWENALIS, RZYMSKI POETA SATYRYCZNY,

I TAK TEZ MOZEMY ODNIESC SIE DO WYTWORU UKRAINSKIEGO PRODUCENTA,

FIRMY AEROS - TWORCY SAMOLOTU SKY RANGER.

Aby przerwac ten stereotyp pod ko-
niec kwietnia udatem sie na ladowi-
sko w Baranowie k/Jaktorowa, aby
wspdlnie z moim imiennikiem, wie-
lokrotnym mistrzem nie tylko pol-
ski, ale tez Europy i $wiata Alojzym
Dernbachem przetestowa¢ w locie
Sky Rangera. Przekonali$my sie przy
okazji, ze co nie za pigknie wyglada,
wcale nie musi 7le lata¢. Do testowa-
nia miatem w dyspozycji Sky Rangera
na ktérym do tej pory Alek wyszko-
lit juz ponad 30 pilotéw do $wia-
dectwa kwalifikacji pilota samolotu
ultralekkiego.
Sky Ranger zostal zaprojektowany

w 1991 roku przez

Sky Ranger

TEKST 1 ZDJECIA: ALOJZY PILICH

Philippe’a Prevota i poczatkowo byt
produkowany we Francji. W 1998 roku
produkcja zostala przeniesiona na
Ukraine, gdzie do dnia dzisiejszego
firma Aeros wytwarza go na licencji
francuskiej i oferuje do sprzedazy za-
réwno w zestawach do samodzielne-
go montazu oraz jako samolot goto-
wy do lotu. Gérnoplat jest réwniez
produkowany na licencji w Brazylii
przez firme Aero Bravo. Wylacznos¢
do sprzedazy tego modelu na Polske
posiada firma Kompol s.c. z Chmie-
lewa k/Nasielska. Obecnie na $wie-
cie lata okotfo 900 Sky Rangerdéw, z tego
w Polsce 15 egzemplarzy. Po zajeciu
miejsca okazuje sie, ze dwéch doro-
stych facetéw ma duzo miejsca

i nie traca sie fokciami podczas czyn-

nosci lotniczych

. Zdjecie po prawej:
Wielokrotny mistrz $wiata, Europy i Polski Alojzy
Dernbach traktuje Sky Rangera jako idealne narzedzie
do szkolenia. To nie jest z pewnoscia samolot piekny,
¢ ale praktyczny i tani, Za nowa maszyne zaplacimy

okoto 40 tysiecy euro. il

w kabinie. Rzut oka na tablice przy-
rzaddw - jest standardowo jak we
wszystkich samolotach: wario, pred-
kos$ciomierz, busola, zyro, wysoko-
$ciomierz, radio, transponder, chro-
nometr i zegary kontroli zespolu na-
pedowego. Drazek sterowy po srodku
i jakby rozdwojony w krzywa litere
V, podobnie jak w wiekszosci Zodia-
kéw. Whrew pozorom nie jest to nie-
wygodne rozwigzanie, mozna kom-
fortowo pilotowac zaréwno z lewego
jak i prawego fotela. Zabawnie nato-
miast wygladaja wygiete w lekki pa-
tak dZzwignie mocy, oraz umieszczo-
ny nad glowa trymer.
80-konny Rotax odpala za pierwszym
dotknieciem przycisku startera
i juz wykonujemy krot-
kie grzanie ze >

1
‘,’?



sprawdzeniem iskrownikéw. Male kla-
py (15) i szybki start, do ktérego po-
trzebujemy niecalych 80 metréw, na-
tomiast predkos¢ wznoszenia wynosi
okolo 5 m/s. Po osiagnieciu 1 000 stép
wysokosci sprawdzam jak lata sie re-
kreacyjnie ta ,sonda kosmiczng’, jak
niektoérzy ztosliwie nazywaja samo-
lot. Konsumpcja 80-konnego Rota-
xa jak zapewnia Alek to ,dziesiatki”
predkosci, a wiec: 120 km/h - spa-
lanie 12 litréw na godzine, 140 - to
14 litow, itd.

Kolej na sprawdzenie jak zachowu-
je sie samolot podczas przeciagnie-
cia. Drazek na siebie, lekkie drze-

nie i przy 68 km/h bez klap Sky Ran-
ger spokojnie oddaje maske i prze-
chodzi w fagodne nurkowanie. Z pet-
nymi klapami (25) to predkos¢ okoto
58 km/h. Ergonomia kabiny czyni la-
tanie Sky Rangerem naprawde przy-
jemnym, mimo termiki i masy samo-

lotu nie odczuwa sie turbulentnego
powietrza. Podczas pilotowania sity
na drazku s3 niewielkie, ma sie wraze-
nie jakby bawilo sie joystickiem kon-
soli komputerowej. SkyRanger nie
jest ,rumakiem wyscigowym’, lecz
zdecydowanie samolotem do szkole-
nia podstawowego i latania jak naj-
bardziej rekreacyjnego ze swoja
ekonomiczna predkoscia podréz-

na rzedu 120- 130 km/h. Jest bar-
dzo przyjemny w pilotazu i jesz-

cze przyjemniejszy w ladowaniu na
punkt - pelne klapy (25) oraz ,lewa
noga - prawa lotka” i samolot gwat-
townie, acz bardzo stabilnie wytraca
wysokos$¢. Wyréwnanie i po krétkim
dobiegu zatrzymuje sie¢ w miejscu.
Dlugosc¢ ladowania to niecate 100 m!
Trzeba jednoznacznie zaprzeczy¢
powszechnej opinii, ze rurowa kon-
strukeja, kryta dacronem to ,szmato-
lot” z przesztosci. SkyRanger, aczkol-

wiek wizualnie niezbyt tadny,

w pelni spetnia normy swojej klasy,
zaréwno bezpieczenstwa oraz kom-
fortu podrézy. Cenzura powinna by¢
faskawa dla tego ,golebia” klasy ULM
o wybitnie tagodnym usposobieniu.
Sky Ranger jest jednosilnikowym,
dwuosobowym gérnoplatem zastrza-
fowym w ukladzie klasycznym

z podwoziem tréjkotowym z kétkiem
przednim. Posiada konstrukcje szkie-
letowa z rur duralowych. Pokrycie
jest wykonane z materiatu syntetycz-
nego, jedynie podfoga i cze$¢ przed-
nia samolotu, ostaniajaca silnik, zo-
stala wykonana z kompozytu. Zna-
komitg widzialno$¢ zapewniaja prze-
zroczyste, pleksiglasowe drzwi i ,su-
fit” Podwozie gtéwne stanowi belka
duralowa, zapewniajaca odpowiednia
amortyzacje. Kota podwozia gléwne-
go zaopatrzone sg w hamulce tarczo-
we. Amortyzacje przedniego kota

zapewniaja gumowe przekiadki.
Wychylanie steru wysokosci, steru
kierunku, lotek i trymera uzyskuje sie
za pomoca ciegien z linek stalowych,
dwustopniowa zmiane polozenia
klap za pomocg popychaczy. Siedze-
nia pilota i pasazera, zaopatrzone w
biodrowo-barkowe pasy bezpieczen-
stwa, znajduja sie obok siebie. Peda-
ty orczyka i dZwignia gazu sa zdwojo-
ne, dzieki czemu samolot mozna pi-
lotowac réwniez z pozycji pasazera.
Zbiornik paliwa ma pojemnosc

60 litréw i jest zamocowany za sie-
dzeniami. Powyzej znajduje si¢ ba-
gaznik o pojemnosci 60 dm®. Cena
gotowego do lotu SkyRangera z wy-
posazeniem standardowym i 80-kon-
nym Rotaxem oscyluje w granicach
41 000 euro (w tym wliczony 23 proc.
podatek VAT). I

SKY RANGER:

POWIERZCHNIA NOSNA: - 14,1 M”

ROZPIETOSC: -9,5M
DLUGOSC: -55M
WYSOKOSC: -2,4M
MTOW: - 450 KG
MASA WEASNA: - 265 KG
- - 61 KM/H
ROZBIEG: -90 M
DOBIEG: -120 M
V WZNOSZENIA: -5 M/S
V PRZELOTOWA: - 140 KM/H
V NIEPRZEKRACZALNA: - 195 KM/H

Sky Ranger startuje ze 100 metréw, laduje nawet na 80!

Zdjecia po lewej od gory: .
Kokpit wyglada jak misz-masz wyposazenia z rurowymi elementaml l<adluba, o Y
ale w czasie lotu jest czytelnie i przejrzyscie, cho¢ moze niezbyt este?tyczme.

Siedziska foteli nie sa glebokie, pozwalaja jednak zachowac pozycje pilota,

w ktérej widzi doskonale przestrzen z przodu.

Sky Ranger startuje ze 100 metréw, laduje nawet na 80!




Z REPUBLIKI POLUDNIOWE] AFRYKI, DO POLSKI TRAFIL

WYJATKOWY SAMOLOT BUDOWANY W KATEGORII LIGHT SPORT
AIRCRAFT. SLING, BO TAK BRZMI JEGO NAZWA, TO BARDZO
CHARAKTERYSTYCZNY DOLNOPEAT Z BARDZO CHARAKTERY-

STYCZNYMI OSIAGAMI I OSIAGNIECIAMI.

TEKST: HUBERT SIODMIAK
ZDJECIA: AIRPLANE FACTORY, KONRAD WROBEL

Zélta strzala, jak mawiaja na niego
piloci, w kategorii predkosci zastugu-
je wprawdzie na miano ,strzalki’, ale
warto rzuci¢ okiem na ten samolot.
Analogia do strzaly nie jest bynaj-
mniej chybiona, samo slowo ,sling”
oznacza bowiem ,proce”. A i produ-
cenci zdecydowali sie w ubieglym
roku wystrzeli¢ Slinga jak z procy,
od razu w podréz dookota $wia-

ta. Samolot poradzil sobie bez prze-

szkod, cho¢ z malej maszynki LSA
zrobiono z niego slonia z zapasem
paliwa na 24 godziny lotu (!). Cata
reszta pozostala jednak bez zmian,
takze klasyczny silnik Rotaxa.

R odza / Zeriski
Konstruktorzy samolotu zdecydo-
wali, ze Sling otrzyma cechy kobiety.
Prawidlowo nie méwi sie wiec

o ,tym samolocie’, lecz po prostu

D1UGOSC: 6,6 M
ROZPIETOSC: 9,13 M
WysokoS$c: 2,42 M

»0 niej”. Niech i tak bedzie.

Ona to klasyczny, metalowy
dolnopftat kryty aluminium. Jest
szalenie prosty w konstrukcji, dlate-
go producent zdecydowal sie sprze-
dawac takze zestawy do samodziel-
nego montazu. Na stronach inter-
netowych firma Airplane Facto-

ry zapewnia, ze przy odpowiednim
traktowaniu, samolot wytrzyma

z nami do korica zycia — odwazna
zapowiedzZ, nieprawdaz?

C6z moze si¢ zepsué? Niewiele, bo
wszystko zbudowano solidnie i bez-
piecznie. Rama samolotu oblozo-

na jest aluminium klasy CNC. Rama
przedniego podwozia, silnika oraz
pedaly sa stalowe. Kota podwozia
obudowano atrakcyjnymi owiewka-
mi. Klapy zajmujace okolo 2/3 kra-
wedzi sptywu skrzydet sa napedza-
ne elektrycznie. Kétko przednie ma
pie¢ cali srednicy, kotom podwo-

zia gléwnego dolozono po jeden cal
wiecej. Fotele sa przestawialne, po-
dobnie jak pedaly, regulacja jest wiec
dostosowana zaré6wno dla mikruséw,
jak i wysokich drabéw. Szerokos¢ ka-
biny wynosi 112 centymetréw, a po-
jemno$¢ bagaznika to 0,3 metra sze-
$ciennego. Do dyspozycji klasyczne
drazki sterowe i tablica przyrzadow
wyposazona w monitory MGL
Voyager, ktére oprécz podstawo-
wych parametréw lotu, prezentuja

takze dane kondyc;ji silnika,

oleju i paliwa. Jako analogowy
backup mozna zainstalowaé wyso-
kosciomierz lub koordynator za-
kretu. Krétko méwiac Sling spetnia
wszystkie wspélczesne standardy
dla samolotéw tej kategorii.

@(@W{@ wozZnle

W czasie trwajacego 40 dni ubiegto-
rocznego lotu dookota $wiata, Sling
znosit odcinki podrézy trwajace bez
mata 20 godzin! Nie wnikamy, jak
znosili to piloci, Mike Blyth i James
Pitman, ale szczegélnie dla napedu
Rotaxa naleza si¢ ogromne brawa.
Klient standardowego Slinga ma do
wyboru dwie wersje silnikéw — mo-
del 912 0 mocy 100 KM i 914 z do-
kiadka 15 koni mechanicznych.
Zaréwno w jednej i w drugiej wer-
sji moc przenoszona jest na tréjlopa-
towe $miglo przestawialne na ziemi.
W zwigzku z tym, ze samolot na obu
silnikach nie wykazuje wybitnie nad-
zwyczajnych osiagéw, osoby ciezsze
powinny decydowac si¢ na wersje
115-konna. Powodéw jest kilka. Po
pierwsza skraca ona dlugo$¢ startu
o prawie 15 metréw — trzeba wzig¢
jednak poprawke, ze w trudniej-
szych warunkach, w upale albo przy
niskim ci$nieniu r6znica wzroénie.
Wieksza moc wplywa takze na pred-
kos¢ wznoszenia. 950 stép na >
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NAPED: ROTAX 912/914
Moc: 100/115 KM
MASA UZYTECZNA: 220/320 KG

minute zamiast 840 moze sprawic,
ze przelecimy nad, a nie po drze-
wach na konicu pasa. ,,914” Rotaxa
zwigksza takze pulap praktyczny do
18 tysiecy stop, choé bez kabiny
ci$nieniowej wspinanie sie tam to
co$ dla hardcore' owcéw. Mniejszy
silnik 912 ma tylko jedna przewa-

ge — zwieksza zasieg o okoto

20 kilometréw. Przy tym predkosé
jest nizsza o pie¢ wezléw w stosunku
do 115-konnej jednostki napedowej.
Réznice wydaja sie wiec niewiel-

kie, ale w codziennym uzytkowaniu
moga okazac sie istotne, szczegdlnie,
gdy zaczniemy rozmawiac o ,nad-
wadze”.

Podobnie jak wiekszo$¢ maszyn lek-
kich, tym bardziej sklasyfikowanych
w grupie Light Sport Aircraft, Sling
LSA ma do zaoferowania 220 kilo-
gramoéw masy uzytecznej w mode-
lu z silnikiem Rotax 912. Odejmu-
jac sto kilograméw na paliwo (pod
korek wejda nawet 154 litry bezoto-
wiéwki) oraz 35 kg na bagaz, dla pi-
lota i pasazera zostaje... 85 kilogra-
mow. Z tym pasazerem sie wiec za-
pedzitem. Ciezsze osoby raczej na
pewno wybiora naped Rotax 914,

z ktérym Sling wprawdzie wykra-
cza juz poza normy klasy LSA, ale

jego masa uzyteczna to juz konkret-
ne 320 kilograméw - mamy wiec sto
kilo wiecej do dyspozycji.

Nie ma jednak co narzekac. Sling
pod wzgledem mas ani nie jest
rekordzistg, ani nie stoi ostatni

w szeregu. Poza tym wyniki, jakie za-
prezentowal w czasie lotu dookota
$wiata dowodzg, ze jego mozliwosci
sa ogromne. Nalezy tez brac¢
poprawke, ze Zulu Uniform, Tango
Alpha Foxtrot byt pierwszym proto-
typem potudniowoafrykanskiej wy-
tworni, a jak zaznaczaja sami twércy,
nawet dane techniczne prezentowa-
ne oficjalnie mogg ulec zmianie po
zakoriczeniu testéw.

@D o zbudowania
Airplane Factory zapewnia, Ze Sling
jest jednym z najprostszych samo-
lotéw na $wiecie do samodzielnego
montazu. Obiecujg, ze przy budo-
wie nie ma koniecznosci samodziel-
nych wiercen i poprawek, a wszyst-
ko pasuje jak klocek do klocka, albo
czedci ,dzieciecej zabawki”. Jesli kto$
lubi garazowe zarywanie nocy, ma
szanse zaoszczedzi¢ ogromne pie-
niadze. Zestaw Slinga do samodziel-
nego montazu (kit) kosztuje z przeli-
czeniu na amerykarnska walute

26 tysiecy dolaréw. Jesli zaméwimy
samolot gotowy do lotu, cena wy-

109/114 KTS (TAS)
44 KTS
38 KTS

strzeli w gdre do 83 tysiecy dolaréw.
Réznica jest zasadnicza.

Lot dookota $wiata Slingiem byt nie-
watpliwie jednym z najwspanial-
szych wydarzen zaréwno dla samej
wytworni, jak i dla calego

sektora LSA. Udowodniono w ten
sposdb, ze maszyny tej klasy potra-
fia lata¢ daleko i szybko (40 dni daje
$rednig tysiaca kilometréw na dobe
razem z odpoczynkami i miedzyla-
dowaniami). Airplanes Factory po
tym wydarzeniu chciata jak najszyb-
ciej zakoniczy¢ prace testowe nad sa-
molotem, aby wprowadzi¢ go na ry-
nek. Niestety 14 lutego biezacego
roku w czasie kolejnego lotu prébne-
go samolot zostal zniszczony.

Przy prébach wprowadzania

i wyprowadzania z korkociagu, pilo-
ci testowi Carlos Garcia-Cabral oraz
Sean Fraser wprowadzili maszyne
w stan plaskiej spirali, z ktdrej nie
byli w stanie wyj$¢ na bezpiecz-

nej wysokosci. Na czterech tysia-
cach stop wylaczyli silnik i odpalili
balistyczny system ratunkowy. Sami
opuscili kabine i ladowali na wta-
snych spadochronach na plazy.
Samolot spadl do morza.

Czytajac doniesienia agencyjne oraz
stuchajac stow tworcow Slinga, naj-

bardziej bolesna jest strata wlasnie
egzemplarza ZU-TAF, ktéry oble-
cial $wiat dookota. - Jesli samolot na
prawde musi ulec zniszczeniu,

to najlepiej, gdy dzieje sie to wlasnie
w czasie lotéw testowych i gdy do-
$wiadczona zaloga potrafi uratowac
wlasna skére — méwit po

wypadku Mike Blyth, jeden z rekor-
dzistéw lotu wokét globu. Zazna-
czyl, ze samolot zostal wprowadzo-
ny w nienaturalny stan lotu, wykra-
czajacy zdecydowanie poza normal-
ne zasady uzytkowania statkdéw po-
wietrznych tej klasy. - Lekcja z tego
wypadku jest jednoznaczna — wyko-
nywanie korkociggu na samolotach
klasy LSA jest i powinno by¢ zakaza-
ne. To, Ze testy sie w ogéle wykonuje
(nie tylko u nas, ale i w innych
wytworniach), $wiadczy wylacznie
o trosce producentéw i petnej wie-
dzy na temat swoich maszyn - uzu-
pelnia Blyth. Piloci testowi twier-
dzg, ze Sling to bezpieczna maszy-
na, ktéra mimo nieszczesli

wego korkociagu beda polecac
klientom. I nawet jesli problemy

z wyprowadzalno$cia potwierdzily-
by sie w przyszlosci, spadochrono-
wy system ratunkowy jest taka
sama odpowiedzia w klasie LSA,
jak u Cirrusa w klasie wiekszych
samolotow ttokowych. O
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LAMBADA

czyli latajgca

LAMBADA TO TANIEC POCHODZENIA BRAZYLIJSKO-BOLIWIJSKIEGO, KTORY
ZYSKAL POPULARNOSC NA SWIECIE W LATACH 80-TYCH POPRZEDNIEGO
STULECIA. NA SZCZYT WYBILA GO PIOSENKA O TYM SAMYM TYTULE
ZASPIEWANA PRZEZ LUCIE MENDEZ W 1987 ROKU. [ CHOC NAJPIERW
NUCONO JA PO HISZPANSKU, A POZNIE] PO PORTUGALSKU, SKRZYDEL
DOSTALA DOPIERO OD CZESKIE] WYTROWNI URBAN AIR.

TeKST: HUBERT SIODMIAK; ZDJECIA: URBAN AIR

DANE TECHNICZNE MTOW: V. minimalna:
UFM 13 Lambada -472,5 kg (ULM) V. przelotowa:
Rozpietosé: 13m/15m - 600 kg (LSA) V. maksymalna:
Dlugosc¢: 6,6 m Naped: Doskonalos¢:
Wysokos$¢: 1,95 m - Rotax 912 UL (80 KM) Maks. wznoszenie:
Pow. no$na: 12,6 m2 - Jabiru 2200 (80 KM) Min. opadanie:
Masa wlasna: 280 kg Zbiorniki:  2x 50 litréw Cena:

Skrzydta dtugie jak nogi tancerki

63 km/h
150 km/h
200 km/h
1:30

7 m/s

1,1 m/s
ok. 48 tys. euro

Ten niebywale ,,szybowcowo” na-
stawiony samolot ma wyjatkowa, bo
podwdja rozpietos¢ skrzydel. Moz-
na wybrac¢ krétsze o dlugosci 13 me-
tréw, albo przedluzy¢ je o metr

z kazdej strony, tworzac praktycznie
szybowiec klasy 15-metrowej

z silnikiem.

W rzeczywisto$ci Lambada to
samolot ultralekki, sprzedawany
takze w USA w klasie Light Sport
Aircraft. Jest samolotem dwumiej-

scowym z miejscami obok siebie,
ktéry stworzono wylacznie i w ca-
fosci z materialéw kompozytowych.
Udato sie dzieki temu zachowac
mase wlasng na poziomie tylko 280
kilograméw. Nie bez powodu zacze-
lismy od wyjatkowych skrzydel tego
samolotu, moga by¢ bowiem wypo-
sazone, oprocz obszernych hamul-
céw aero- (&  dynamicznych w
klapolot- ki, pracujace

opcjonalnie
w konfiguracjach 5, 9 lub
16 stopni. Ostatnia pozycja Ia-

czy sie nieodzownie z wysunie-

ciem hamulcéw aerodynamicznych
na gérnych powierzchniach skrzy-
del, a caly system ma pozwala¢ na
szybkie wytracanie wysokosci bez
rozpedzania maszyny, ktérej pred-
ko$¢ nieprzekraczalna to, uwaga, tyl-
ko 200 km/h. Wspomniane wydtuza-
jace koncéwki skrzydel moga by¢ w

--} £ " .
* kilka minut zdemontowane,

N/ co sprawia ze w czasie termin-

czego dnia w powietrzu moz-
na korzysta¢ z noszen wylaczajac na-
ped i czerpiac z sily no$nej 15-me-
trowych skrzydel, a kiedy indziej na
13 metrowych skrzydtach wykony-
wac szybkie loty cross-country o diu-
gosci nawet 800 mil morskich, korzy-
stajac z dwdch 50-litrowych zbiorni-

kéw paliwa.

TR _

— g -
-l‘_ve;.g e

Pamietajcie, ze to samolot z kél-
kiem ogonowym (sterowa-
nym), ma wiec nieco inne
charakterystyki od kla-

sycznych maszyn

z kétkiem przed-
nim, zaréwno w czasie kotowania,
jak i podczas startéw i ladowan. Pod
maska mamy do wyboru 80-konne
silniki Rotaxa lub Jabiru. Pozwalaja
w locie ekonomicznym pokonywaé
dystans z predkoscia 150 km/h,
a wiec bez rewelacji. Producent
wskazuje jednak, ze przy takiej roz-
pieto$ci nalezy przygladac sie innym
walorom maszyny. Jednym z nich
jest bez watpienia doskonalos¢ ptatow-
ca wynoszaca 1:30 dla 15-metrowej wersji.
Oznacza to, ze z jednego kilometra wy-
sokosci, samolot przelatuje 30 km w bez-
wietrznych warunkach. Wracajac jeszcze
do lotéw termicznych, solo mozna wykre-
ca¢ kominy z predkoscia pionowa do
7 m/s, a przy maksymalnej masie starto-
wej do 5 m/s. Jak na szybowiec z potez-
nym badz co badz silnikiem w tej klasie to
wynik zadziwiajacy. Dodajmy do tego, ze
w czystym powietrzu bez silnika samolot
opada z predkoscia 1,1 m/s.
To co$ dla spragnionych i obcowania z na-
tura na ogromnych skrzydtach wolno-
$ci.
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FLIGHT DESIGN

Jajko a la pilet,

czyli latajaca Toyota Yaris /

KT0$ KIEDYS SEUSZNIE ZAUWAZYL, ZE SAMOLOTY FLIGHT DESIGN,

czyLI STARSZE CTSW 1 NowsZE CTLS SA ODLOTOWA METAFORA 5 el Z:ll] gcie na gorze:
ynamiczna sylwetka to znak rozpoznawczy

NAJPOPULARNIEJSZEGO OSTATNIMI CZASY MALEGO SAMOCHODU, ¢ , tata latai Jotowo 240 km/h
ego gornoplata latajacego przelotowo .

ToYOTY YARIS. OKRAGLE, ZWARTE, NIEZWYKLE ZYWOTNE.

I TYLKO ROZNICA W PRE,DKOéCIACH GIGANTYCZNA.

TEKST: HUBER SIODMIAK; ZDJECIA: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI

DANE TECHNICZNE FLIGHT DESIGN:

RozPIETOSC: 8,66 M
DruGoS¢: 6,60 M
WyYsokoS$¢: 2,15 M
Pow. NOSNA: 9,98 M
V PRZELOTOWA: 240 KM/H
V. DOPUSZCZALNA: 300 KM/H

V. MINIMALNA (ULM): 65 KM/H
DruGo$¢ ROZBIEGU: 90 M

160 M

D2UGOS$C STARTU:

Zdjecie po lewej na gorze:
Komfort wsiadania ufatwiaja otwiera-
ne do géry drzwi z obu stron.

Wewnatrz w modelu CTLS zwigkszo-
no ilo$¢ miejsca na nogi.

Zdjecie w tle:
Zdjecie po lewej na dole:

W pelni wyposazony panel

z glass-cockpitem Dynon Avionics
i GPS-em Garmina

Widoczno$¢ do gory utatwia wyciagniecie
przedniej owiewki kadluba poza krawedzie

natarcia skrzydet oraz dodanie przeszklenia

w dachu platowca.

~
4 - nowe samoloty CTLS kosztuja okoto 77 tysiecy euro; O

- Toyota Yaris pojedziemy géra 180 km/h - w CTLS ze stukonnym Ro-
taxem mozna przytuli¢ wskazéwke predkosciomierza do zawrotnych
300 km/h predko$ci dopuszczalnej. Przy mocy przelotowej réwniez
jest szybszy, oscylujac w granicach 240 kilometréw na godzine;

- konstrukcja samolotu wykonana jest z wiékien weglowych z rdze-
niem ze sztywnej pianki, uzyskanej w technologii formowania préz-
niowego w epoksydowych matrycach. Wszystkie obciazone czesci
wykonane sa z wiékna weglowego lub wiékna aramidowego,

a pianka konstrukcyjna skrzydet jest odporna na dziatanie benzyny.
Skrzydta CT sa utwardzane w 80 stopniach Celsjusza, identycznie
jak w najwiekszych wytwoérniach samolotéw;

- jak zapewnia producent samolotu, wygodne i fatwe w regulacji sie-
dzenia (wysokos¢, dtugos¢, nachylenie) zapewniaja wysoki poziom
wygody osobom o wzroscie pomiedzy 160 - 195 cm. Co istotne ka-
dtub CTLS wydluzono w stosunku do CTSW o ok. 30 centryme-
tréw, przez co samolot stal sie wygodniejszy i szybszy;

- Flight Desing, podobnie jak wspomniany drogowy rénies$nik To-
yoty, jest mistrzem schowkéw — wewnatrz jest ich kilka, pomijajac
obszerny luk bagazowy. Drobne rzeczy mozna schowaé miedzy in-
nymi pod nogami, w specjalnej, plaskiej komérce;

- firma gwarantuje, ze kazdy klient moze wzia¢ udzial w weekendo-
wym kursie serwisowym lub konstrukcyjnym. Kurs ten umozliwia
prowadzenie konserwacji i mniejszych prac naprawczych we wia-
snym zakresie w oparciu o szczegétowsa instrukcje naprawcza;

- specjalnie przystosowany samolot CTSW indyjskich sit powietrz-
nych zdotal juz oblecie¢ ziemie dookota — takze seryjne wersje
zachwycaja wysokim zasiegiem na poziomie 2000 kilometréw przy
ultralekkiej masie startowej 472 kg;

- posiadajac ptaskie zbiorniki na 130 litréw paliwa bezotlowiowego
lub Avgasu i przy $rednim spalaniu na poziomie do 18 litré6w na go-
dzine, w powietrzu mozna spedzi¢ co najmniej siedem godzin! Pa-
mietajcie tylko o zachowaniu MTOW w klasie ultralekkiej lub Light
Sport Aircraft (MTOW — 600 kg);

- seryjnie samolot jest wyposazony we wskaznik predkosci lotu, wy-
soko$ciomierz, kompas magnetyczny z tabela dewiacji, chylomierz
poprzeczny, obrotomierz, manometr ci$nienia oleju, wskaznik tem-
peratury oleju i wskaznik temperatury glowic cylindréw, a w wer-
sjach dla wymagajacych moze posiada¢ dwa monitory szklanego
kokpitu Dynon Avionics;

- kabina w CTLS jest dluzsza o ok. 10 cm od tej w CTSW, co zwiek-
sza komfort podrdzy i pozwala wyciagnad nogi pasazerom o wzro-
$cie powyzej 180 cm;

,q}
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RERY

)

AEC /AN

ZACYJNEJ RZECZYWISTOSCI KLIENCI ZACZYNAJA NARZE-

, ZE SAMOCHODY CHOC ROZNYCH MAREK, STAJA SIE DO SIEBIE

PODOBNE. MAMY PRZECIEZ CITROENA BERLINGO I PEUGEOTA TEPEE
(TO SAMO PODWOZIE, TE SAME SILNIKI, TO SAMO NADWOZIE)

I DZIESIATKI INNYCH PRZYKLADOW UJEDNOLICANIA PRODUKC]JI.

W LOTNICTWIE JEST PODOBNIE, CHOC TUTAJ AKURAT NIKT

NIE IDZIE NA UKEAD Z KONKURENCJA.

TEKST: ADRIAN BEDNAREK; ZDJECIA: ATEC AIRC

Wrecz przeciwnie — w produkcji samolotéw ultralekkich
panuje raczej zazarta rywalizacja na wyjatkowo$¢ kon-
strukeji. Wszystko zmierza w dobrym kierunku, bo walka
napedza wzrost technologiczny i obniza ceny wysokiej ja-
kosci produktéw, ale czasem zdarzaja sie¢ przypadki unikal-
nych podobienstw. Gdy spojrzycie na prezentowana tutaj
Faete rodem z czeskiego Atec Aircraft, by¢ moze przypo-
mni sie wam oferowany juz w Polsce FM250 Vampire, kto-
rego opisywaliémy w sierpniowym numerze. R6znice sg,

a jakze, ale linia obu dolnoptatéw zdradza, ze konstrukto-
rzy doszli do najwyzszego poziomu projektowania kompo-
zytowych, usportowionych wyscigéwek ULM. Dowodem

sa chociazby niemal identyczne osiagi.

Faeta — skad ta nazwa? Trudno zgadnac¢. Zlosliwi mé-
wia, ze chodzi o ser Feta, cho¢ zdecydowanie to me-
tafora Faetona, oceanicznego ptaka, podobno bardzo
czesto wystepujacego w uwielbianych przez starsze
pokolenie gazetowych krzyzéwkach.

Pelna nazwa tego w pelni kompozytowego dolnoptata
brzmi Atec 321 Faeta, i miesci w sobie zwartg, czysta
aerodynamicznie konstrukcje dla dwéch oséb z fo-
telami w ukladzie side-by-side. Zaznajomieni w cze-
skiej produkgji ultralekkiej zorientuja sie, ze Faeta
zapozyczyla sporo od swojego starszego brata z tej >

Zdjecie w tle:
Czeska mysl produkcyjna coraz czeiciej

rodzi zgrabne, sportowo usposobione ULM-y,
szybkie i z duzym zasiegiem. Faeta wpisu-

je sie w ten nowoczesny nurt obydwoma
skrzydfami.




—_—

A

Na dole: samej stajni, czyli maszyny Zephyr.
Niezwykle charakterystyczny element Piloci, ktérzy latali tym samolotem zwracaja uwage, ze po-
Faety to usterzenie w ukladzie T z mecha- trafi sprawic wrazenie konstrukcji wiekszej niz jest w rze-
nicznym lub elektronicznym trymerem. czywistosci. By¢ moze efekt wzmaga blisko 10-metrowa

rozpieto$¢ skrzydet zakonczonych charakterystycznymi,
krotkimi wingletami. Same skrzydta, jak zapewnia
producent, sa zupelnie innym projektem od tego w Zephy-
rze, gwarantuja inne charakterystyki lotne i bardziej miek-

kie przemierzanie powietrza. Zmieniony profil aero-

— dynamiczny pozwolil zwiekszy¢ pred-
' kos¢ przelotowa przy

o :

DANE TECHNICZNE ATEC 321 FAETA —

RozPIETOSC 9,6 M
DruGgosc 6,2 M

Wysokos¢ 2,0 M -
Zdjecie w tle:

Samolot ze stabszg jednostka napedo-
wa i podstawowym wyposazeniem kosz-

POWIERZCHNIA NOSNA 10,1 M* jednoczesnym zmiejeszeniu proporcji zuzycia paliwa. Za-

ROZSTAW PODWOZIA 2,0 M stosowano kat natarcia 5,5 stopnia, a dZwigary wykonano
MASA WEASNA 278 KG
MTOW 450 / 472,5 KG
ZBIORNIKI PALTWA 2 X 50 LITROW
MASA UZYTECZNA 172 KG

DOP. PRZECIAZENIA: +4G / -2G

tuje obecnie ok. 64,5 tysigea euro, ze stu- z twardego drewna wzmocnionego zywica. Klapy przesu\.»vne

d ) (slotted flaps — do wyboru albo elektryczne, albo mechanicz-

konnym Rotaxem jest o dwa tysiace euro . d .

s ne), lotki, poszycie — wszystko stworzono w technologii profi-
rOZSZy.

i lowania z zywic epoksydowych i wi6kien weglowych z zasto-

sowaniem metody ,,sandwich” oraz materialéw Nomex honey-
V. PRZECIAGNIECIA 52 KM/H , f comp, opartych na wytrzymatej strukturze plastra miodu.

BEZ KLAP 64 KM/H '
V. PRZELOTOWA 227 KM/H ,
V. MAKSYMALNA 255 KM/H |

Charakterystyczne dla Faety jest zastosowanie usterzenia
w ukladzie T, w pelni kompozytowego a jednak bardzo wy-

V. NIEPRZEKRACZALNA 275KM/H ! e Samolot ponizej:

V. WZNOSZENIA 7 M/S : = B - Jak fatwo zauwazyc¢ wersja 322 Faeta = |
ZUZYCIE PALIWA 8/14 L/H A 1 na rynek amerykariski (LSA) nie posiada ——
(OSIAGI DLA MOCNIEJSZEGO SILNIKA ROTAX 912 ULS) Sk dodatkowego okienka za limuzyna.

trzymatego (taki uktad wymusza wieksze sily skrecajace,

z drugiej jednak strony zwieksza efektywnos¢ steru wysokosci
w normalnych stanach lotu, oplyw powietrza nie jest bowiem
zaklécony przez wiry bedace efektem oporéw indukowanych
na skrzydtach). Tu znéw mamy mozliwo$¢ zamdwienia elek-
trycznego, badz mechanicznego trymera steru wysokosci.
Podwozie gtéwne, jak w wiekszosci konkurencyjnych ma-
szyn, to dwa sprezynujace, solidne kawalki kompozytu. Két-
ko przednie sterowalne jest nieco mniejsze. Na wszystkich
montowane sg owiewki, ale przy stanie polskich lotnisk
wiecie, ze réznie z nimi bywa i czasem warto je odkrecic...
Najnowsza zmiang wprowadzong do Faety jest wyjecie
zbiornika paliwa z kadluba i zamontowanie dwdch integral-
nych zbiornikéw w skrzydlach — producent twierdzi,

ze zrobil to ze wzgledu na bezpieczenstwo zatogi, cho¢ praw-
dopodobnie chodzilo bardziej o zwiekszenie zasiegu. Ich taczna
pojemno$¢ wynosi teraz 100 litréw, co podobno pozwala osia-
gnac dystans 1600 kilometréw. Krétka arytmetyka z kolega-
mi-ultralajciarzami dowiodla jednak, ze aby utrzymac sie w ka-
tegorii ULM, taki zasieg jest mozliwy tylko dla jednego, lekkiego
pilota. Zabranie pasazera, nawet dzokeja albo modelki

z zaawansowana anoreksja, ograniczy mozliwosci samolotu.
Niewatpliwg zaleta Faety jest wrecz dowolno$¢ w aranzacji
wnetrza. Fotele, ich rodzaj, kolor, tapicerka, koriczac na in-
stalacji przyrzadéw. Dla oszczedniejszych wersja z zegarami
analogowymi, dla wymagajacych niekoniczaca sie lista opcji
ze szklanym kokpitem, np. Dynon Avionics, z kieszenia na
garminowski GPS i miejscem na analogowy ,back-up” [

Zdjecie w tle:

— _’_ Samolot moze by¢ wyposazony

w spadochronowy system ratunkowy,

‘;—T — i jak niemal kazdy jego konkurent,

potrafi bez problemu holowac¢ szybowce,

= dzieki $wietnemu pofaczeniu mocnych

= Rotaxéw 912UL o mocy 80 KM, albo
s 912ULS o mocy 100 KM, przenoszacych

' p dwu, badz tréjtopatowe $migta. '
,-/,—:M_ﬂ e

: _rtAe A .__- "" b Dl r oy g

Firma gwarantuje mnogo$¢ wyposa- ... dwa monitory szklanego kokpitu, ... albo trzy monitory szklanego Mozna wybra¢ dwu, lub tréjtopato- Dodatkowe okienko w wersji 321 Dolnoplaty zawsze sa efektowne,

zenia, np. glass plus analogi... GPS Garminai dwa analogi na gorze... kokpitu i dwa analogi po lewej. we $migla dowolnego producenta. (ULM) utatwia obserwacj do tylu. ale Feata ma jeszcze ,to cos”
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PIPISTREL VIRUS

zaVIRUS owany

WIRUS, Z EACINSKIEGO VIRUS, TO ,,TRUCIZNA” LUB ,,JAD”), A WEDLUG DEFINICJI

Zdjecia na gorze:
Predkos¢ przeciagniecia Virusa to niecate 80 km/h. Nawet w glebokim $niegu 2. Juz nie zima lecz latem, na lotnisku w Suliszewie
ladowanie z bocznym wiatrem nie przysparza wiekszych probleméw.

ANDRE LWOFFA: ,,ZAKAZNY NUKLEOPROTEID, KTORY REPRODUKUJE MATERIAL

GENETYCZNY” TAKIM TEZ STAL SIE WYTWOR SLOWENSKIEGO PRODUCENTA & zrealizowali$my profesjonalny materiat filmowy

>N o samolocie Virus, w ktérym opisujemy

SAMOLOTOW ULTRALEKKICH PIPISTRELA, VIRUS 912 SW 100. JEST TAKIE MIEJSCE
ammll konstrukcje doktadnie i doktadamy $wietne

Zdjecie w tle:

W POLSCE - SULISZEW KOEO SKIERNIEWIC - GDZIE NATEZENIE WYSTEPOWANIA

TEGO ,,WIRUSA" JEST CHYBA NAJWIEKSZE W EuroPIE. DWwOCH MIESZKAJACYCH

TAM PILOTOW POSIADA DWA VIRUSY. TO PASJONACI I AMBASADOROWIE

TEGO TYPU SAMOLOTOW W POLSCE - TOMEK OJROWSKI I ZBYSZEK KOSIOREK.

W jeden z pogodnych dni lutego mia-
tem okazje testowa¢ néwke sztu-

ke - Virusa 912 SW 100 ,wprost spod
igly” Przygladajac sie z bliska natych-
miast zauwazytem idealne, szybow-
cowe wykoriczenie powierzchni, cha-
rakterystyczne dla tego producenta.
W sposdb wrecz rewelacyjny spaso-
wane sg drzwi, pokrywy i maska sil-
nika. Samolot posiada pojemny ba-
gaznik, z o$wietleniem LED, dostep-
ny z wewnatrz jak i z zewnatrz po-
przez oddzielne drzwi.

Zajmujac miejsce w kabinie nie da
sie ukry¢, ze to inny $wiat - moze nie
»Beniek’, czy ,Arbuz’, ale wrazenie
wielkosci jest na prawde oblrzymie
w tej skali maszyn. Wyposazenie od
analogéw do w pelni szklanego kokpi-

TEKST 1 ZDJECIA: ALOJZY PILICH

naprawde sporo. Start po pokrytym
okoto 7-centymetrowa warstwa pu-
szystego $niegu pasie startowym

w dwie osoby odbyt sie wrecz ,rakie-
towo”. Przy pelnym gazie przyspiesze-
nie wciska w fotel, a rozbieg to niecate
100 metréw. Po oderwaniu wznosze-
nie w 2 osoby na poziomie to 8-9 m/s.
Gdy klapy sa juz schowane, po nawia-
zaniu faczno$ci z Warszawa Informa-
cja czas na pokazanie co ten ,wirus”
potrafi. Predkos$¢ w locie poziomym
na 75 procent mocy to zawrotne

270 km/h. Dodajac pelnej mocy, po
krotkiej chwili wskazéwka predko-
$ciomierza zbliza sie do 300 km/h!
Po kilku minutach galopowania czas
spojrzed jak to ,letadlo” moze kluza-
kowac¢. Po wylaczeniu silnika w pro-

nad pasem startowym. Co ciekawe
godzina w powietrzu za sterami
Virusa u$wiadomita mi, ze pod
wzgledem pilotazowym przypomi-
na bardziej typowy, lekki samolot, nie
za$ ultralajta. Jest konstrukcja, kté-
ra potrafi wybaczac bledy pilotowi,
cho¢ nie mozna z petna $wiadomoscia
stwierdzi¢, ze to maszyna banal-
na w pilotazu.
Virus 912 SW 100
to samolot

Aktualnie cena Virusa, w zaleznosci od wyposazenia,

waha sie w granicach 60 tysiecy euro. Tutaj opisujemy

go krotko, ale na przelomie marca i kwietnia pokazemy jego
faktyczne mozliwosci w dynamicznym materiale wideo,
ktéry znajdziecie na JustFly24.pl - polecamy!

Zdjecie na dole:

Zdjecie na dole:

“ zdjecia air-to-air. Kliknij tutaj, aby obejrzeé.

PIPISTREL VIRUS:

ROZPIETOSC SKRZYDEL: - 10,71 M
tu, tacznie z TCAS-em, autopilotem, bie przeciagniecia dochodzimy do 62 ULM - gérnoplat, przeznaczony do Wyposazenie tablicy przyrzadéw Dla zwiekszenia osiggéw aerodyna- DLUGOSE: 6,495 M
a nawet telewizjg na wysuwanym - 63 km/h - wystarczy tylko delikatnie lotéw rekreacyjnych, sportowych Virusa nie odbiega od innych micznych Virus jest wyposazony . o ,8
dodatkowym ekranie! Wszystkie przy- odda¢ maske i Virus spokojnie wcho- i pokazowych. Moze stuzy¢ jako ,ho- samolotéw klasy ULM, ale dowolno$é w zgrabne owiewki két. Ale na $niegu YSOKOSC: = 2 M2
rzady rozmieszczone w sposéb ergono- dzi w lot szybowy. Zartujemy z pi- léwka” szybowcow dzieki umieszczo- aranzacji jest ogromna - trzeba jednak (zdjecia na gérze) po prostu ich POW. SKRZYDEL: 951 M
miczny i przemyslany. Dziennikarska lotami, ze Virus to ,winda, ktéra nie nemu zaczepowi pod usterzeniem liczy¢ sie z wiekszymi kosztami. szkoda i zalecany jest demontaz. WYDELUZENIE: -11,3
poprawno$¢ nakazuje tylko zaznaczy¢, mozna sie zabic¢”. ogonowym. Jest idealnym samolotem V. NIEPRZEKRACZALNA: - 302 KM/H
ze takie luksusowe gadzety nie wyste- Chwile pdzniej sprawdzamy jak dzia- do szkolenia i treningu. Kabina dwu- V. MANEWROWA: - 174 KM/H
puja w cenie podstawowej. ta autopilot. Bulka z mastem - po miejscowa, z fotelami obok siebie, V. PRZECIAGNIECIA: _ 77 KM/H
Virus, jako laureat NASA 2007 Per- wprowadzeniu danych mozna zajac¢ podwozie tréjkotowe z hamulcami MASA WEASNA: 284 KG
sonal Air Vehicle (PAV), I Chellen- sie planowaniem dalszej trasy, a pasa- hydraulicznymi i przednim koétkiem )
ge w 2008 roku oraz I Genaeral Avia- zer moze spokojnie poogladac telewi- sterowalnym. Nie odstajac od konku- MASA STARTOWA: " 472,5 KG
tion Technology (GAT) Chellenge, fak- zje, lub film na DVD. rencji, Virus posiada system ratowni- ZASIEG: - 1450 KM
tycznie udowadnia, ze zastuzyl na- Podczas ladowania nalezy wlaczy¢ czy BRS. Dodatkowo wyposazono WsP. OBCIAZENIA: - +4G 2G
przyznanie mu tych nagréd. Po uru- hamulce aerodynamiczne, gdyz sa- go w hamulce aerodynamiczne, co PULAP: - 6800 M
chomieniu swoich 100 koni mecha- molot na swoich blisko 11-metro- pozwala szybko zniwelowa¢ predkos¢ 7ZBIORNIK PALIWA ~2X50L

nicznych z Rotaxa potrafi pokazaé

wych skrzydtach uwielbia nie$¢ sie

oraz wysokos¢ na podejsciu.



http://www.youtube.com/watch?v=oUqkKl01ck4&list=UUgCKz1byqZ6AdZ6qASiFxNQ&index=6&feature=plcp

ABINRIU 144350

AUSTRALIJSKI BOCIAN

ZABIRU (CZY JAK CHCA NIEKTORZY AUTORZY: JABIRU) TO PTAK

BRODZACY, SPOTYKANY W OBU AMERYKACH, W AFRYCE I AUSTRA-

LIL JEST KUZYNEM NASZEGO BOCIANA, Z JEDNA ROZNICA: ZABIRU JEST

NIECO WIEKSZY, ROZPIETOSC JEGO SKRZYDEL MOZE SIEGNAC NIEMAL

TRZECH METROW. JABIRU J430 ROWNIEZ POCHODZI Z AUSTRALIL..

TEKST: MICHAL J. ZAZULA; ZDJECIA: TOMEK TOBOLA

Cho¢ to samolot technologicz-

nie nalezacy do segmentu Advan-
ced Ultralight, jest znacznie wiek-
szy od popularnych ,UL-ek’, ba!
Moze wzig¢ na poklad az cztery
osoby. Postanowili$my przyjrzec sie
australijskiemu bocianowi w jego
gniezdzie, ktére w Polsce uwit
sobie na lotnisku w Piotrkowie
Trybunalskim.

- Dobrze ze jestescie, przyda mi sie
Wasza pomoc - przywital nas w
Piotrkowie Witold Dubinski, jedy-
ny w Polsce wlasciciel J430. -Nie ma
sprawy, juz go wyciggamy - wskaza-
tem na stojacy w glebi hangaru biaty,
smukly gérnoptat. - Nie o to chodzi,
samolot to ja wyciggne jedng rekaq.
Tylko te drzwi od hangaru tak ciez-
ko chodzq!”

Ta anegdotka pokazuje, z czym tak

naprawde mamy do czynienia.
Jechali$my obejrze¢ co$, co na pierw-
szy rzut oka mialo przypominaé
Cessne 172 i co jest przedstawiane
na wielu forach jako dobra alterna-
tywa dla ,,duzej Czeski” Tymczasem
wystarczy spojrze¢ na podstawowe
dane, aby przekonac sig, ze to por6w-
nanie nie ma sensu: pusta Cessna 172
wazy nieco ponad 750 kg, J430 mniej
niz polowe tego, bo jedynie 340 kg.
MTOW to odpowiednio: 1100 kg

i 700 kg. Nie, to nie btad: napraw-

de 4-miejscowy samolot moze miec¢
maksymalng mase startowg o

50 kg mniejsza niz 2-miejscowa Ces-
sna 152 i to przy zasiegu niemal dwu-
krotnie wiekszym i predkosci przelo-
towej wiekszej o jakies 25 wezléw.
Jak to mozliwe? Sa trzy gtéwne po-
wody, i nimi si¢ wlanie zajmiemy.

POWOD 1: KOMPOZYTY

Kto buduje dzisiaj lekkie samoloty

z metalu? Pare przykladéw moze by
sie znalazlo (w tym np. do$¢ podob-
ny z wygladu Aerokprakt A-22), ale
Australijczycy postawili oczywiscie
na kompozyty, a dokladniej na pla-
stik wzmacniany wiéknami szklany-
mi (FRP). Zbudowali z niego klasycz-
ny gérnopfat z kabina plynnie prze-
chodzaca w tylnej czesci w dos¢ diu-
ga i cienka belke ogonowa, zakoniczo-
ng réwniez klasycznym usterzeniem.
Stosunkowo waskie i cienkie skrzydta
(rozpietosci 9,5 metra, powierzch-
nia 9,5 metra kwadratowego) zakon-
czone niewielkimi wingletami kry-

ja w swoim wnetrzu zbiorniki pali-
wa na 135 litréw. Klapy, ustawiane w
dwoch polozeniach: do startu i do lg-
dowania, w pierwszych egzempla-

rzach byly sterowane mechanicznie,
ale powodowalo to wiele probleméw,
obecnie wiec montuje sie sterowanie
elektryczne.

W Jabiru do poruszania wszystkimi
powierzchniami sterowymi stosowa-
ne s3 sztywne popychacze, a nie linki,
a za trymowanie odpowiada wyrafi-
nowany system sprezyn, nie wymaga-
jacy uzycia regulowanej klapki na ste-
rze wysokosci.

POWOD 2: ALUMINIOWY SILNIK
Kolejnym solidnym rozwigzaniem

w Jabiru jest silnik, i nie chodzi tu

0 moc, bo tak lekki samolot nie po-
trzebuje jej wiele, ale o jako$¢. To,

co kryje sie pod stosunkowo krétka
maska J430, to kolejny ewenement

w skali lotnictwa. Nie znajdziemy tam
ani Rotaxa typowego dla UL-méw, ani
Continentala czy Lycominga, tylko
silnik marki... Jabiru.

Napedy Jabiru sa idealne, gdy liczy sie
kazdy kilogram, bowiem sg produ-
kowane z aluminium i pod Zadnym
wzgledem nie ustepuja wiekszym

i ciezszym jednostkom napedowym.
- Gdy mechanik zdejmuje maske,
widze, ze w moim samolocie mam
kawat solidnego silnika lotniczego,

a nie przerobiony silnik samochodowy -
- chwali Pan Witold. - Brak prze-
ktadni, 6 cylindrow w uktadzie bokser,
gaznik z automatyczng kompensacjg
wysokosciowq, 3,3 litra pojemnosci,
120 koni - wymienia. I to wszyst-

ko przy wadze nieco ponad 80 kilo-
gramdwi i spalaniu niewiele ponad
20 litréw samochodowej benzyny
95-oktanowej na godzine lotu.

POWOD 3: KABINA WCALE NIE
TAKA WIELKA...

Czas zaja¢ miejsce na pokladzie, aby
faktycznie przekonac sie, czy Jabiru
J430 moze zastgpi¢ Cessne 172. Od
razu rzuca sie w oczy co$, czego duza
Czeska moze ,bocianowi” tylko po-
zazdro$ci¢: na tylne siedzenia dosta-
lismy sie przez dodatkowe, szerokie
drzwi zlokalizowane po lewej stronie
kadluba. Prowadza one na naprawde

wygodna kanape, na ktérej moga >

Na tablicy przyrzadéw dobrze widoczne podwdjne ciggno
mocy silnika - sterownica znajduje sie na konsoli centralnej.

Element, ktérego nie uswiadczymy w Cessnie 172 - na tylne
fotele dostajemy sie przez osobne, calkiem spore drzwi.

Zdjecia powyzej:

Niezwyklg lekko$¢ jak na samolot
czteromiejscowy uzyskano dzieki
maksymalnemu wykorzystaniu
tworzyw sztucznych. Samolot ma tyle
miejsc co Cessna 172, ale wazy, uwaga,
ponad 400 kilograméw mnie;!

Z tylu wygodnie beda lata¢ osoby raczej mniejsze. Z drugiej
jednak strony pasazerowie maja osobne wejscie.

Hamulec reczny? Nie - to zblizenie drazka sterowego Jabiru.
Dziwnie, ale w czasie lotu catkiem wygodnie.
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usia$¢ spokojnie dwie doroste oso-
by. Dobrze jednak, aby byly niewyso-
kie - profil sufitu do$¢ wcze$nie obni-
za linie, zmuszajac pasazeréw

z tylu do lekkiego garbienia sie.
Niestety, gdy przesiedli$my sie na
przednie siedzenia, mina troche nam
zrzedla. Najpierw troche gimnastyki -
- mimo ze nie ma tu drazkéw stero-
wania, zajecie miejsca na fotelu wy-
maga dos¢ ostroznych ruchéw, aby
nie nabi¢ sobie siniaka o tablice przy-
rzadéw. OK, jako$ siedzimy - a gdzie
tu regulacja fotela? - Nie ma - wyja-
$nia Pan Witold - mozna jedynie od-
sunac¢ lub przysuna¢ pedaty, bo same
fotele sa integralna czescig odlewa-
ng razem z kadlubem. Jeszcze tylko
zamykam drzwi (mocujac si¢ troche
z do$¢ skomplikowanym zamkiem)
i... wraca wspomnienie starych do-
brych czaséw, gdy w czasie szkolenia

do PPL nie raz przez pomytke chwyta-
fem mojego instruktora za kolano... Z
przodu kabina J430 przypomina wiel-
koscig wnetrze Cessny 152 i dwéch
dryblaséw bedzie sie w niej zdecydo-
wanie meczy¢. Szczerze méwigc - by-
fem tym wszystkim mocno zaskoczo-
ny, bowiem ,na papierze” szerokos¢
kabiny Jabiru jest nawet o kilka centy-
metréw wieksza, niz w C172!

Kolejne zaskocznie to uklad stero-
wania. Zamiast wolantéw czy dwéch
drazkéw - umieszczony pomiedzy fo-
telami drazek centralny, przypomina-
jacy nieco dzwignie hamulca reczne-
go w samochodzie. Wymusza to pro-
wadzenie samolotu z prawego fote-
la lewa reka - a to z kolei oznacza ko-
nieczno$¢ montowania dwéch sprze-
zonych dzwigni przepustnic, na le-
wym oraz prawym skraju tablicy
przyrzaddéw. Cale szczescie, ze wspo-

Zdjecie powyzej:
Witold Dubinski, wtasciciel Jabiru, demonstruje prawidlowa postawe
pilota w czasie lotu - podlokietnik pozwala rozluzni¢ sie na dtuzszej trasie.
Na zdjeciu ponizej wstawiamy Jabiru do hangaru. Przy jego niskiej masie
to w zasadzie sama przyjemnosc.

mniany system automatycznej kom-
pensacji wysoko$ciowej mieszan-

ki wyeliminowal konieczno$¢ mon-
towania réwniez zdwojonych dzwi-
gni ,zubozania” - przy niewielkiej
szeroko$ci tablicy nie zostalo bo-
wiem na niej zbyt wiele miejsca. Tro-
che nagimnastykowac sie trzeba za to
przy trymowaniu czy wypuszczaniu
klap, bowiem odpowiednie dZwignie
umieszczone s na poziomej konsoli
polozonej réwniez po srodku, przed
drazkiem - trzeba wiec ,chwyci¢ sie
lewa noga za prawe ucho”

Jak w wiekszosci wspolczesnych sa-
molotéw, wyglad tablicy zalezy wy-
tacznie od upodoban pilota, moze to
by¢ dowolny uklad, od klasycznych
zegar6éw po szklany kokpit z dwoma
wyswietlaczami LCD. Standardowo
wytwornia proponuje awionike pro-
dukowana przez lokalnego produ-

centa Microair. Cho¢ australijskie ,zegary”
wygladaja, jak na oko Europejczyka, dos¢
nietypowo, Pan Witold bardzo je chwali.
Jako przyklad podaje chociazby radiostacje,
ktéra zapamietuje ostatnie dwie minuty ko-
respondencji radiowej, tak wiec pilot, kt6-
ry nie zdazyl zanotowa¢ podanej zgody na
lot czy METAR-u, moze sobie je odtworzy¢
ponownie.

BOCIAN W LOCIE

Na lotnisko w Piotrkowie przyjechali$my

w pochmurng, a przede wszystkim wietrzna
niedziele w marcu. - Samolot jest gotowy do lotu,
czy jednak jestescie pewni, ze tego chcecie? -

- zapytal nas Witold Dubinski, wymow-

nie spogladajac na w pelni rozwiniety re-
kaw wskazujacy kierunek wiatru. Nie chcie-
lismy...

J430, mimo swoich 4 miejsc, a moze bar-
dziej dzieki swojej niewielkiej masie,

w powietrzu zachowuje sig jak ultralight,

z wszelkimi konsekwencjami typowymi dla
tej klasy. Owszem, jak zapewnia Pan Wi-
told, wystartuje z dwustu kilkudziesieciu
metréw, nawet z pelnym obciazeniem, za to
jest bardzo podatny na wiatr i turbulencje.
Deklarowana maksymalna boczna sklado-
wa to 14 wezléw, ale wlasciciel zaleca duza
ostrozno$¢ juz od 10 weztéw. Zwlaszcza,

ze przy ladowaniu ,bocian” dtugo sie nie-
sie, co zwieksza mozliwo$¢ utraty kierun-
ku lub wrecz ,,zdmuchniecia” tych marnych
700 kilograméw z pasa. - Podchodze plasko,
doktadnie mierzac w punkt. A w czasie lotu
uwazam na termike, najchetniej latam na
wysokosci 3000-4000 stdp, gdzie powietrze
jest spokojniejsze. Poza tym jednak Ja

biru prowadzi sie go wygodnie i przy-
jemnie.

BOCIANY LUBIA RODZINY

Kazdy, kto cho¢ raz widzial bocia-
nie gniazdo na wiosne, wie, ze to pta-
ki rodzinne. Nie inaczej jest z Jabi-
ru. - Kupitem ten samolot, bo chcia-
tem latac z rodzing, i nie zawiodtem
sie. Moja tesciowa mieszka w Elblggu,
wiegc kiedy corka ma ochote na spo-
tkanie z babcig, jestesmy u niej w nie-
cate dwie godziny - opowiada wlasci-
ciel. No dobrze, ale te cztery osoby
dorosle to chyba tylko teoria

w takim samolocie - dopytuje, po-
mny na powszechnie znany problem
zbyt malej masy uzytecznej w lekkich
konstrukcjach kompozytowych. Pan
Witold protestuje: - Przypominam ile
on wazy: przy 700 kilogramach MTOW
moge wzigc az 360 kg pasazerow, ba-

gazy i paliwa. Owszem, przy czte-
rech dorostych osobach z bagaza-
mi zatankuje tylko do potowy, ale to
i tak jakies trzy godziny lotu. A lecgc
z Zong i nastoletnig corkq i bagazami
bez problemu dolece z Piotrkowa nad
morze i z powrotem na jednym baku
i to z predkoscig 105-110 weztow.
Jabiru dba tez o rodzinny portfel.
Cho¢ w Australii J430 posiada certy-
fikat typu (wersja 2-miejscowa J230
jest natomiast rejestrowana jako
LSA), w Polsce samolot ten jest zali-
czany do klasy specjalnej (nota bene,
egzemplarz Pana Witolda byl pierw-
szym 4-miejscowym ,igrekiem” re-
jestrowanym w ULC i wywotal nie-
z1a konsternacje urzednikéw...). To
oznacza pewne utrudnienia, jak np.
klopotliwa rejestracja i konieczno$é
uzyskania zgody na kazdy lot poza
UE, ale za to duzo mniejsze koszty ob-

stugi. Platowiec jest bezresursowy,
cho¢ ULC zazyczyl sobie jednorazowe-
go przegladu po pierwszych 200 godzi-
nach. Silnik ,pociggnie” 2000 godzin,
jak certyfikowane Lycomingi, a prze-
glad co 50 godzin u autoryzowane-
go mechanika (jest taki w Polsce) to
koszt kilkuset ztotych.

Nawet cena zakupu wlasnego ,bocia-
na” nie spustoszy rodzinnego portfe-
la. Ze wzgledéw formalnych samolo-
ty te sprowadza sie jako zestawy do
skladania (czesto nawet prefabryko-
wane w 98-procentach, czyli pozosta-
je tylko lakierowanie i wykonczenie
wnetrza). Dealer, firma Ajust Jabiru

z Ostrowa Wielkopolskiego, oferuje
kit z silnikiem za okoto 190 tys. zto-
tych, a gotowa wersja, zlozona w ich
hangarze i rwaca si¢ do lotu, kosztuje
220 tys. ztotych.

Antypody w Polsce - dla mnie super! [

Zdjecie na gorze:

Pierwsze stowo, jakie przychodzi patrzac na Jabiru to ,solidny”
Niestety w Polsce to maszyna wylacznie typu ,experimental”.

Zdjecie na gorze:

\
\

Y-
-

Zdjecie na gorze:

Cho¢ samolot wydaje sie spory, w powietrzu reaguje na turbu-
lencje i silny wiatr podobnie, jak lekkie maszyny klasy ULM.

Zdjecie na gorze:
W granatowym kubraczku Jabiru szykuje sie do snu w hanga-
rze lotniska w Piotrkowie Trybunalskim.

Solidne spasowanie elementéw z tworzyw sztucznych moze
robi¢ pozytywne wrazenie na potencjalnych klientach.
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Wodnosamolot jest przystosowa-
ny do startowania i ladowania z po-
wierzchni wody. W przypadku samo-
lotéw plywakowych, umozliwiaja to
specjalne ptywaki, ktére sa umiesz-
czone w miejscu két. Pod tym poje-
ciem kryje sie réwniez 16dz latajaca,
ktéra moze utrzymywac si¢ na wodzie
dzieki specjalnemu uksztattowaniu ka-
dtuba. Chcac lata¢ wodnosamolotem
nalezy zdoby¢ uprawnienie SEP(S) -

- (single-engine piston, sea) w przy-
padku samolotéw jednosilnikowych

i MEP(S) - (multi-engine piston, sea)

w przypadku dwusilnikowych.

Czasy $wietnosci wodnosamolotéw
siegaja I i IT Wojny Swiatowej. Stuzy-
ly one wtedy w misjach rozpoznaw-
czych. Pierwszym polskim wodno-
samolotem byt szkolno-akrobacyj-
ny RWD-17W - to dwuosobowy, za-
strzalowy gérnoplat z odstonietymi
kabinami. Posiadat siedmiocylindro-
wy, gwiazdowy silnik o mocy nomi-
nalnej 130 KM. Wyposazony byt

w dwa plywaki firmy Edo, ktére

w miare szybko mozna byto zastapi¢
podwoziem kolowym. Wodnosamo-
lotem zastugujacym na uwage byl tez
japonski Aichi E16A produkowany

od 1943 do 1945 roku. Wykorzysty-
wany byt do zwiadu i bombardowania
z lotu nurkowego. Wykonany zostal
w ukfadzie dolnoptata o konstrukcji
metalowej. Wyposazono go w 14-cy-
lindrowy, gwiazdowy silnik firmy Mit-
subishi o mocy 1300 KM. Nowator-
skim rozwigzaniem wprowadzonym
tylko w tym wodnosamolocie byto
zamontowanie na krawedzi sptywu
przednich wspornikéw ptywakow
hamulcéw aerodynamicznych otwie-
ranych hydraulicznie.

Samolot ptywakowy w zasadzie nie
rézni sie konstrukcyjnie od tego

z podwoziem kolowym. Nie mniej
jednak plywaki muszg mie¢ duza ob-
jeto$¢. Podwozie kolowe stawia duzo
mniejszy opor, zatem rzutuje to

na gorsze osiagi samolotu z plywa-
kami w stosunku do tej samej kon-
strukcji z podwoziem zwyklym.
Plywaki stosowane w réznych kon-
strukcjach réznig sie budowa i wiel-
koscia. Dawniej montowano wylacz-
nie drewniane. Obecnie popularne
jest stosowanie ptywakéw aluminio-
wych uzytych miedzy innymi w sa-
molocie AmphibCub. Ciekawym roz-
wigzaniem wprowadzonym w tej

Zdjecie w tle:

Dwuplatowa 16dz latajaca Super
Petrel jest do kupienia takze

w Polsce. Od ubiegtego roku certy-
fikat ULC na wodne szkolenia

DANE TECHNICZNE SUPER PETREL
5,97 M
2,26 M

lotnicze ma juz takze pierwszy

Iski-osrodek lotniczy.
DruGos¢: polski osrodek lotniczy.

Wysokos$¢:
ROZPIETOSC:
POWIERZCHNIA NOSNA: 15 M
MIEJSCA: b)

V PRZELOTOWA: 180 KM/H
VNE.: 210 KM/H
V PRZECIAGNIECIA: 56 KM/H
PREDKOSC WZNOSZENIA: 5 M/S
DOSKONALOSC: 10
Purap:

L] 1At

d

8,9 M

woda stawia na tyle duzy opér, ze
w efekcie moze to przynies¢ tra-

maszynie jest mozliwo$¢ wysunie- lotu z powierzchnia wody, staje sie

1y

cia podwozia kolowego z plywa- jednostka plywajaca, a zatem obo-

kéw. Ponadto mechanizm ten ste- giczne skutki. Pilot wodnosamo- wigzuja go przepisy zeglugi. Oprécz

rowany jest linkami bez uzycia ele- lotu musi posiadaé patent sterni- celéw rekreacyjnych, wodnosamo-

mentéw hydraulicznych. Parame- ka motorowodnego. Dzieki temu lotéw mozna uzywad, tak jak w cza-

w trakcie szkolenia uzyska odpo- sach I i I Wojny Swiatowej, do pa-
wiednia wiedze o tym jak odby-

wa sie komunikacja na wodzie oraz

trem charakteryzujacym plywa-
ki jest wypornos$¢. Wedlug amery-
kanskich przepisow FAA, ptywaki

trolowania terenu. Ma to duze zna-

czenie w ratownictwie wodnym,

3 000 M
80/120 M
120/100 M

musza mie¢ wyporno$¢ wynoszaca co nauczy sie sztuki czytania map przy czym eksploatacja takiego sa-

Dt. STARTU:
Di. LADOWANIA:
POJ. ZBIORNIKOW: 95 L

najmniej 90 proc. masy samolotu.
Maszyna ptywakowa duzo trud-
niej startuje sie i laduje. Duze zna-
czenie ma predko$¢ wiatru. Nale-
zy bardzo uwazaé, aby nie wylado-

morskich. Ponadto posiadanie pa- molotu jest o wiele tafisza niz wy-

tentu motorowodnego pozwala na korzystanie do tego celu $migtowca.

W Polsce szkolenia na wodnosa-
moloty prowadzi ,Airport Bier-
nat” Sa to szkolenia do uzyskania

prowadzenie jachtéw motorowych
po wodach srédladowych oraz
morskich, w porze dziennej,

DELUGOTRWALOSC LOTU: 6 GODZIN
MASA WELASNA:
LADOWNOSC:
MTOW:

315 KG
202,5 KG

600 KG (LSA)
495 kG (ULM)

wac z trawersem, lub nie zanurzy¢ uprawnienia SEP(S), prowadzone

jednego ptywaka wczeéniej, gdyz

w strefie do 3,7 nm od brzegu.

W chwili zetknigcia wodnosamo- przez instruktoréw, ktérzy zdo >
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byli praktyke w Stanach Zjedno-
czonych. Do dyspozycji szkola-
cych sie sa samoloty Aviat Husky,
Cessna 172 i Zodiac CH-701. Pro-
gram przewiduje minimum

8 godzin praktyki. W ramach
szkolenia przewidziane sa: ele-
menty ladowania normalnego,

z bocznym wiatrem, na szklistej
wodzie, poruszanie sie na wodzie,
dokowanie, kotwiczenie oraz sytu-
acje niebezpieczne. Do rozpocze-
cia szkolenia wymagane jest posia-
danie uprawnien sternika motoro-
wodnego, ktére organizowane jest
w siedzibie w Gadkach. Pozosta-
e wymagania to oczywiscie posia-
danie licencji turystycznej PPL(A)
oraz aktualne badania zdrowot-
ne klasy drugiej. Przed rozpocze-
ciem szkolenia uczen otrzymuje
niezbedne materialy teoretyczne.
Program szkolenia zostat zatwier-
dzony oficjalnie przez Prezesa
ULC 2 wrze$nia 2010. Koszt na-
uki to minimum 9 450 z1. Cena
obejmuje: szkolenie do uzyska-
nia patentu sternika motorowod-
nego (650 zl), szkolenie teoretycz-
ne (800 z}) oraz minimum 8 go-
dzin praktyki na wodnosamolotach
(1 000 zt za motogodzing). Warto
zaznaczy¢, ze ,Airport Biernat” to
pierwszy i jedyny w Polsce osro-
dek szkolacy do uzyskania upraw-
nienia SEP(S). Wedtug przepiséw
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, do
szkolenia wymagane jest zareje-
strowanie ladowiska wodnego. Po-
siadajac uprawnienie SEP(S) mo-
zemy ladowac na wodzie pod wa-
runkiem uzyskania zgody wlasci-
ciela zbiornika wodnego.
Odmiang wodnosamolotu jest
réwniez 16dz latajaca, ktéra moze
startowac i ladowac z powierzchni
wody dzieki specjalnie wyprofilo-
wanemu i uszczelnionemu kadtu-
bowi. £.6dz latajaca pilotuje sie la-
twiej niz samolot ptywakowy. Nie
jest potrzebna tak duza precyzja
podczas podchodzenia do lado-

SUPER PETREL

g, | _\'_"‘3- -

wania. Obecnie te konstrukcje na-
dal wykorzystywane sa w wojsku.
Przykladem moze by¢ rosyjski Be-
riew Be-42. Jest to potezny samo-
lot o masie 86 ton, wyposazony

w dwa silniki odrzutowe, bedacy w
stanie lecie¢ z predkoscia prawie
800 km/h. Przeznaczony jest do
funkcji patrolowych, ratowniczych
i bombowych. Wersja Be-42 SAR,
zwana ratownicza, posiada miej-
sca dla 54 rozbitkéw.

Lodzie latajace zazwyczaj sa wyko-
nane w konfiguracji gérnopltata,

a silniki umieszczane sg wysoko
aby nie dopusci¢ do kontaktu

z wodg. Wiréd fodzi latajacych wy-
korzystywanych do celéw rekreacyj-
nych znang konstrukgja jest ultralek-
ki, kompozytowy Super Petrel LS.
Samolot ten charakteryzuje si¢
krétkim startem (80 metréw na
ziemi i 120 metréw na wodzie) i la-
dowaniem (120 metréw na ziemi

i 100 metréw na wodzie). Super
Petrel jest dwumiejscowy, a jego
masa wlasna to tylko 315 kg. Do
napedu uzyto czterosuwowego,
dobrze znanego z samolotéw ul-
tralekkich silnika Rotax 912 z wyko-
rzystaniem $migta pchajacego. Moc
tej jednostki wynosi 100 KM. Pred-
ko$¢ przelotowa to 180 km/h, co
jest zadowalajacym wynikiem,

a osiggany putlap to 3 000 m.
Zbiorniki paliwa sg w stanie po-
miesci¢ 95 litéw paliwa, co po-
zwala na 6 godzin lotu. W dolnych
skrzydlach umieszczone sa dwa
zbiorniki po 40 litréw a za pra-
wym fotelem znajduje si¢ 15-litro-
wy zbiornik wyréwnawczy. Diu-
go$¢ maszyny wynosi 5,97 m, na-
tomiast wysokos¢ to 2,26 m. Ka-
dlub samolotu jest szeroki i spe-
cjalnie wzmacniany, przez co jest
odporny na uderzenia, ponad-

to posiada duzg wyporno$¢. Po-
zwala to na bezpieczne ladowanie.
Pod skrzydlami umieszczone sa
dwa male plywaki, ktére majg sta-
bilizowa¢ konstrukcje na wodzie.

fot.: AirProfi

System chowania podwozia jest
catkowicie mechaniczny, co pod-
nosi stopien jego niezawodno$ci.
Przednie koétko jest skretne i cho-
wa sie w kadtubie. Po wyladowa-
niu na wodzie mozemy spokojnie
podplynac¢ do brzegu i bez proble-
mu na niego wyjecha¢. Kabina jest
komfortowa i elegancka za sprawa
skorzanych foteli i wykoniczen ele-
mentéw. Do$¢ fatwo mozna zajaé
w niej miejsce bez zbednej gimna-
styki. Ponadto istnieje mozliwos¢

fot.: Icon Aircraft

MIEJSCA: 2
DruGos¢: 6,7 M

ROZPIETOSC: 10,4 M

Wysokos$¢: 2,16 M
MASA UZYTECZNA:  240,4 KG
MTOW: 648,6 KG

NAPED:
Moc:

RoTAax 912 ULS
100 HP

V. MAKS.: 105 WEZLOW

ZASIEG:

555,6 KM

Zd}’eci(_a w tle:

Ladowania na wodzie wymagaja dosc specyficz-

nych umiejetnosci oceny wysokosci. Szczegélnie

zdjecia drzwi. Przyrzady umiesz-
czone sg na eleganckim, trdjdziel-
nym panelu. Ich rozmieszczenie
jest projektowane indywidualnie
wedlug zyczenia klienta. W $rod-
ku znajduja sie poreczne schow-
ki, ktére bez problemu pomieszcza
np. mapy lotnicze. Ponadto nad
bezpieczenistwem czuwa standar-
dowy, spadochronowy system ra-
tunkowy. Te ultralekka 16dz latajg-
ca mozemy kupi¢ za niecate 70 tys.
euro (netto).

na tafli ,przyziemienie” (to stowo pasuje tutaj

nie najlepiej), to bardzo subtelny manewr.

Wielu poczatkujacych po prostu nie potrafi

stwierd

zi¢, jak wysoko sa w rzeczywistosci.

Wodnosamoloty (szczegdlnie to-
dzie latajace z wysuwanym podwo-

ziem) pozwalaja na spojrzenie

z innej strony na lotnictwo. Dzie-
ki mozliwosci startu i ladowania
na zbiorniku wodnym sg bardziej
uniwersalne.

Generalnie wodnosamoloty sa
$wietna opcja dla oséb, ktore pa-
sjonuja sie zaréwno lotnictwem
jak i rekreacja wodna (wedkar-
stwo, zeglarstwo itp.). Pomyslcie
o nich przed sezonem.
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EVEKTOR EV-55

Nastepca Turboleta

EV-55

-\

e

<7

MAMY KOLEJNY DOWOD NA TO, ZE TURBOPROPY MAJA SIE DOBRZELSAMOLOTY Z DOLADOWA-
NIEM TO JEDYNA KATEGORIA STATKOW POWIETRZNYCH, KTORA WYSZEA OBRONNA REKA Z KRY-
ZYSU, JAK TWIERDZA EKSPERCI GLOWNIE DLATEGO, ZE SA ONE NIEMAL ROWNIE KOMFORTOWE
WPODROZY JAK ODRZUTOWCE, A PRZY TYM TANSZE W EKSPLOATAC]I. TAK WAEC

CORAZ WIECE] PRODUCENTOW ZASTANAWIA SIE, JAK BY TU UGRYZC KAWALEK Z TEGO
,TORCIKU” (MIMO WZROSTOW SPRZEDAZ TURBOPROPOW, TO JEDYNIE MAEY ULAMEK W OGOLNEJ
3 LICZBIE SPRZEDANYCH SAMOLOTOW). ‘ '

TEKST; MICHAE . ZAZULA; ZD)ECIA:_ EVEKTOR -

Ta droga poszta wlasnie czeska fir-
ma Evektor, znana do tej pory z uda-
nych, ale znacznie mniejszych kon-
strukcji: Eurostara i Cobry. Pod ko-
niec marca z fabryki w Kunowicach
na Morawach wykolowal pierwszy
prototyp dwusilnikowego, 10-miej-
scowego samolotu oznaczonego
jako EV-55 Outback.

Evector to cze$¢ morawskiej ,doliny
lotniczej”: w Kunowicach i w poblizu
produkowane sa m.in.

doskonale znane Turbolety (LET)

i Zliny (Moravan Aviation). Firma
powstata w roku 1970 pod nazwa
Aerotechnik i pierwszg konstrukgeja,
ktora stworzyta, byt maly zyroplat
A-70. Wieksza popularnoscia cieszyl
sie motoszybowiec L-13 Vivat, pro-
dukowany az do lat 90-tych. Po roz-
padzie Czechostowacji konstrukto-
rzy z Aerotechniki skoncentrowali
sie na samolotach ultralekkich, roz-
poczynajac od P-220 Koala, ktéry
do$¢ szybko przerodzit sie¢ w projekt
Eurostar. I wlasnie EV-97 Eurostar i
jego wersja Sportstar (pierwszy sa-
molot certyfikowana w USA w nowej
kategorii Light Sport Aircraft), pod-

bily §wiat — sprzedano ich juz po-
nad 1 000 sztuk w 40 krajéw $wiata.
Sukces zachecit Czechéw do préb

z konstrukcjami ciezszymi — od roku
2004 w Kunowicach produkowany
jest 4-miejscowy dolnoptat VUT100
Cobra, w tym samym roku oficjalnie
rozpoczeto tez projekt EV-55.
Przyjrzyjmy sie dokladniej najnow-
szemu dziecku Evectora. EV-55 to
gérnoplat napedzany dwoma silni-
kami Pratt & Whitney Canada z po-
pularnej rodziny PT-6A (mozna je
spotka¢ m.in. w Cessnie 208 Cara-
van, DHC-6 Twin Otter i Dash-7,
Turbolecie, calej gamie Pilatuséw,
Piperze Cheyenne, a nawet naszym
Skytrucku). W wersji zastosowanej
przez Czechéw (PT-6A-21) daja one
maksymalnie 550 koni mechanicz-

nych mocy kazdy, ktére przenoszone
sa na 4-lopatowe $migla Avia o au-
tomatycznej regulacji skoku i elek-
trycznej instalacji przeciwoblodze-
niowej. Ta moc pozwala na zabra-
nie na poklad 16 oséb (cho¢ wersja
standardowa posiada 9 foteli dla pa-
sazer6w oraz 2 dla zalogi) albo

1824 kg fadunku.
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EV-55

Ogladajac Outbacka od razu wida¢,
ze producent spoglada z nadzieja
na rynki w Ameryce Poludniowej,
Afryce i Azji, bowiem

postawil sobie za cel jak najlepsze
dostosowanie maszyny do latania
w ,buszu”. Zreszta sama nazwa
wziela sie od terminu, jakim okre-
$la sie odludne, centralne rejony
Australii. EV-55 jest gérnoplatem
przystosowanym do startéw i lado-
wan na krétkich, nieutwardzanych
pasach, takze na duzych wysoko-
$ciach ci$nieniowych. Producent
podkresla, ze konstrukcja jest
wytrzymala i stosunkowo nieskom-
plikowana, co jest wazne w razie
koniecznosci naprawy, a resurs sil-
nika to az 3800 godzin. Evektor
zawsze stawial na sprawdzone
materialy, nawet ultralekki Eurostar
ma konstrukcje w pelni metalo-

wa, oczywiscie tak samo jest z Out-
backiem. Dodatkowym atutem ma
by¢ wersja kombi, w ktérej w ciagu
20 minut mozna dowolnie zmienic¢
proporcje pomiedzy czescia kabiny
przeznaczong dla fadunku (z przo-
du) i pasazeréw (z tylu). Stowem:
samolot reklamowany jest jako ide-
alny ,.kon pociagowy” dla matej linii
lotniczej obstugujacej stabo uczesz-
czane trasy w odludnych okolicach
lub dla firm przewozacych poczte,
zaopatrzenie i inne drobne fadunki.
Nadaje sie tez doskonale do misji
humanitarnych i ratunkowych.

W wygladzie maszyny trudno nie
doszukac sie podobienstw do pro-
dukowanego ,,po drugiej stronie
plotu” Turboleta. Outback ma po-
dobny, charakterystycznie wydtu-
zony nos, niemal identyczne gon-
dole silnikéw i podwozie. Ale od

96} w w-w’.]‘u stFly24pl | W WW.sam olotypl i

L-410 jest wyraznie krétszy, a naj-
wieksza réznice zaobserwujemy
z tylu: EV-55 ma ogon w ukladzie ,,I”.
Projektowane osiagi samolotu bija
jednak na glowe to, co ma do zaofe-
rowania starszy krewniak. Maksy-
malna predkosc¢ jeszcze podobna:
220 weztéw na wysokosci 10 tys.
stép (L-410 wyciaga 210 wezléw),
ale juz zasieg... ponad dwukrotnie
wiekszy: 2620 kilometréw (z 30 mi-
nutowa rezerwa). Pulap praktyczny
to prawie 29 tys. stép, wiec az dzi-
wi fakt, ze EV-55 nie ma kabiny ci-
$nieniowej (jak np. Pilatus PC-12).
Outback faktycznie wyladuje nawet
na nedznym kawalku pasa: rozbieg
minimalny niecate 350 metréw, do-
bieg niewiele ponad 300 metréw,
przy czym podejscie niemal jak

w Cessnie 172: predkos¢ przecia-
gniecia na pelnych klapach to za-

ledwie 64 wezty. Dodatkowa zaleta
bedzie dopuszczenie EV-55 do lo-
téw z zaloga jednoosobowg. Czesi
planuja certyfikowanie samolotu
wg przepiséw europejskich EASA
oraz amerykanskich FAA.
Najwieksza réznice widaé jednak
w kokpicie: cho¢ nie pokazano jesz-
cze samej awioniki, deske zaprojek-
towano pod trzy monitory cieklo-
krystaliczne o duzej przekatnej, dwa
po lewej stronie, jeden po prawe;j.
Sterowanie ma odbywac sie za po-
moca dwdch klasycznych wolantéw.
Wsréd wyposazenia standardowe-
go znajdziemy autopilota, podwoj-
ne odbiorniki NAV i COM, dwa
GPS, FMS i transponder z modem S
wspolpracujacy z systemem WAAS.
Opcje to radar pogodowy,
wykrywacz burz, system ostrzega-
nia przed terenem TAWS, a nawet

Rozpigtos¢ skrzydel: 16,10 m
Dlugosc: 14,35 m
Wysoko$¢: 4,66 m
Masa wlasna (pusty): 2 658 kg
Maks. masa startowa: 4600 kg
Ladownosé: 1824 kg
Liczba pasazerow maks. 14

Dlugosé¢ kabiny pasaz.: 5,02 m
Szerokos¢ kabiny pasaz.: 1,61 m
Min. wysokos¢ kabiny: 1.37 m
Pojemno$¢ bagaznikéw: 3,20 m3
Jednostki napedowe:

2x P&W PT-6A-21

Moc: 2x 550 KM
Predkos¢ maks.: 220 KTAS
Zasieg maks.: 2 620 km
Putap praktyczny: 28 871 stép
Maks. wznoszenie: 1 673 stép/min
Rozbieg: 342 m

Dobieg: 309 m

instalacja do montazu HUD. Réw-
niez jako opcje mozna zaméwié
pneumatyczny system
odladzania. Pilot bedzie wiec dys-
ponowal wszystkimi najnowocze-
$niejszymi narzedziami pracy,
moze poza systemem FADEC,

ale to zgadza sie akurat z filozofia
producenta: elektroniczna kontrola
pracy silnika to co$, co w trudnych
warunkach lubi sie psu¢, ew. awaria
unieruchamia caly samolot,

a naprawa wymaga dostepu do
specjalistycznego sprzetu.

»Mam nadzieje, ze ten samolot spel-
ni oczekiwania klientéw i stanie sie
jedna z wizytéwek, $wiadczacych

o sukcesach czeskiego przemy-

stu lotniczego” - powiedzial w cza-
sie ceremonii prezentacji prototy-
pu Petr Sterba, gléwny projektant
EV-55. Trudno powiedzie¢, czy tak

PR el W 14{‘w.f§;d-z;'&'b_l ot y 27:[ I ‘;w w3

stanie sie rzeczywiscie, zanim sa-
molot nie wzbije si¢ w powietrze, a to
stanie sie dopiero w trzecim kwarta-
le tego roku. Pewne obawy moze bu-
dzi¢ fakt, ze firma ma doswiadczenie
gltéwnie w produkgji ultralightéw, ni-
gdy nie zbudowala nic, co wazyloby
wiecej, niz péttorej tony. Jednak pro-
ducent zapewnia, Ze zatrudnia najlep-
szych czeskich specjalistow, wyksztal-
conych w pobliskim Instytucie Lot-
niczym Uniwersytetu Technicznego
w Brnie. A ci pokazali juz $wiatu, ze
Czesi s3 lotnicza potega.

Jezeli EV-55 spelni cho¢ cze$é
oczekiwan, na rynku moze pojawic¢
sie bardzo ciekawa propozycja,
ktora sprawi, ze nie tylko Turbolety,
ale i stare poczciwe Cessny

Caravan i DHC Twin Otter wkrétce
zaczng znikaé z pejzazu mniej
zaludnionych rejonéw $wiata. O
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KESTREL JP10

Zdjecie w tle:

Kestrel to wedlug wielu pilotow
smuklejszy i nieco mniejszy Pilatus
PC-12. Trudno oprze¢ si¢ wrazeniu,
ze linia kadluba ma sporo wspdlnego

SR QD ikl a turbing

byly prezes Cirrusa powraca na sceng

KIEDY FIRMA FARNBOROUGH CHCIAEA PO RAZ PIERWSZY POKAZAC SWOJEGO

b KESTERLA OWCZESNEMU PREZESOWI CIRRUS AIRCRAFT ALANOWI KLAPMEIEROWI,

n WYMIGAL SIE ZE SPOTKANIA. ,NIE PAMIETAM TEGO DNIA, WIEM TYLKO, ZE NIE BYLO

MNIE WTEDY W GEOWNE] KWATERZE CIRRUSA W DULUTH. ALE NAWET, GDYBYM BYE,
NIC BY TO NIE ZMIENILO, BO W TYM OKRESIE NIE BYLEM ZAINTERESOWANY JEDNO-

SILNIKOWYM SAMOLOTEM TURBOSMIGEOWYM” - WSPOMINA KLAPMEIER. A DZIS?

z kompozytowymi ideami odrzu-
towego Cirrusa. I cho¢ Kestrel lata
»prawie” jak Vision Jet, moze
ladowac¢ na lotniskach ze stabej
jakos$ci nawierzchniami gruntowymi.

Zdjecie po lewej:

Alan Klapmeier to wspétczesny kreator
lotniczej mody - uwazaja ludzie z Kestrela.
To samo przez lata méwili w Cirrus Design.
Alan stworzyl przeciez idee Cirrusa SR20

i 22 oraz Vision Jet. Z Kestrelem tez sie uda?
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ZDjECiA: AOPA PiLoT

Czasy sie jednak zmieniajg, sytuacja tez.
Kiedy w roku 2009 rada nadzorcza Cirru-
sa jednoglo$nie wyrzucita go z zarzadu fir-
my, ktéra tworzyl od samego poczatku,
Klapmeier zaczal szuka¢ dla siebie inne-
go miejsca. Poczatkowo chcial
wykupi¢ projekt lekkiego jed-
r nosilnikowego odrzutowca
Vision, nad ktérym pracowat
w Duluth, ale strony nie doszty do
porozumienia.
Zaczal wiec szuka¢ dalej - tym razem jed-
nak nie pojedynczego projektu samolotu,
ale raczej zaplecza inzynieryjnego, finan-
sowego i marketingowego, dzieki ktéremu
moglby stworzy¢ cala rodzine maszyn.
Po pieciu miesiacach analizowania réz-
nych produktéw i strategii, zglosit sie do
brytyjskiej firmy, ktéra skonsturowata pro-
totyp Kestrela. Przekonal sie bowiem, ze
I$niacy, szesciomiejscowy, osiagajacy 340
weztéw samolot, ktory przegapit przed
laty w Duluth, moze by¢ dla niego dosko-
nala trampoling, dzieki ktérej wskoczy
z powrotem na rynek general aviation.
- Jest to kompozytyowy samolot przezna-
czony do osobistych podrézy, a ten segment
rynku jest mi dobrze znany - ttumaczy
swoja decyzje Klapmeier, obecnie szef fir-
my noszacej nowa nazwe Kestrel Aircraft
Company. - Jestem swiadomy probleméw
z certyfikacjg i produkcjg, znam tez rynek.
Ale uwazam, ze poczatek jest obiecujacy -
- dodaje z przekonaniem.
Nie oznacza to wcale, ze Klapmaier - nie-
gdys doskonaly projektant kilku samolo-
tow eksperymentalnych i pierwszych mo-

TEKST: DAVE HIRSCHMAN (AOPA); TLUMACZENIE: MICHAL J. ZAZULA

deli Cirrusa - nie widzial potrzeby udo-
skonalenia Kastrela. Jego zesp6t planu-

je sporo zmian: skrzydta beda mialy naj-
prawdopodobniej wieksza powierzchnie no-
$ng, kabina ma zosta¢ poszerzona, uprosz-
czone bedzie zajmowanie miejsca w kok-
picie, a powiekszone stery maja zapewnic
lepsze zachowanie samolotu na niskich
predkosciach. W efekcie spadnie zapewne
predkos$¢ maksymalna, ale takze predkos¢
przeciagniecia. Co$ za cos.

- Wcigz analizujemy, jakie zmiany osig-
gow pociggng za sobg te modyfikacje - wy-
jasnia Klapmeier. - Wolatbym miec nizszq
o piec weztow predkos¢ przeciggniecia, niz
dodatkowe dwadziescia weztow na prze-
locie, oczywiscie pod warunkiem, ze pred-
kos¢ podrozna wcigz bedzie przekraczac
300 weztow. Sadze, ze nawet po zmianach
konstrukcyjnych bedzie ona godna szacun-
ku, najprawdopodobniej na poziomie

325 weztow. - uzupelnia.

Nowy prezes zdradza tez, ze docelowa
cena Kestrela wyniesie 2,5 - 3 miliony do-
laréw, a jego rozmiary beda wieksze od
Socaty TBM 850, ale mniejsze od Pilatu-
sa PC-12. Spadochronowy system ratun-
kowy, ktéry wprowadzit do Cirrusa, w wy-
padku Kestrela bedzie juz tylko opcja.

- Naszym zadaniem nie jest danie klientom
tego, czego potrzebujg dzis. Chcemy

im dac cos, czego potrzebowac bedg

w przysztosci, a to niekoniecznie to samo. -
- deklaruje Klapmeier. Aby sprosta¢ temu
zadaniu, skupil juz wokot siebie czesé
dawnego zespotu inzynieréw, wprowadza-
jacych na rynek Cirrusa. Na razie maja
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wprowadzi¢ zmiany do konstruk-
cji, ale w przysziosci takze stworza cala
linie produktéw. Klapmeier wciaz
uwaza bowiem, ze jednosilniko-
we odrzutowce moga sprzeda-
wac sie w przysztosci lepiej, niz sa-
moloty klasy Kestrela. - Maszyny
turbosmiglowe wiecej wazg i wie-
cej kosztujg, ale sq atrakcyjne dla
sporej grupy osob, ktore potrzebu-
ja przetransportowac wiekszg mase
z krotszych pasow. W wiekszosci
scenariuszy wygrywa jednak od-
rzutowiec, wiec nadal uwazam, ze
zdobedzie wigkszy segment rynku -
- wyjasnia twdrca projektu Vision.
Te stowa mogtyby brzmie¢ tak,
jakby Klapmeier nie byl catkiem
przekonany do projektu Kestrel

i obawiat sie, ze angazuje sie

w co$ opartego na btednych zatoze-
niach. Zaprzecza jednak tej teorii.

- Nigdy moje serce nie nalezato
wylgcznie do matych odrzutowcow.
Zawsze wierzytem w sens tworze-
nia catej palety produktow - pod-

Zdjecie na dole:

Rewelacyjny wyglad Kestrela, z ktdrej strony
nie patrze¢, moze by¢ jego najwazniejsza karta

kresla byty prezes Cirrusa.
- Bedziemy sie spierac...
Alan Klapmeier spodziewa sie,

ze nowa firma zdota produko-
wac rocznie 75 samolotéw w swo-
jej fabryce w Brunswick w stanie
Maine, zlokalizowanej na terenie
dawnej bazy lotnictwa Marynar-
ki Wojennej USA, z ktérej przed
dziesigtki lat startowaly samoloty
do zwalczania okretéw podwod-
nych i patrolujace Atlantyk. Jego
zdaniem proces przystosowywa-
nia do tego celu hangaru, ktéry
wybudowano w roku 2005 dla sze-
$ciu mysliwcow P-3

Orion, nie jest

wcale skom-
plikowany.

- Konstruk-
cja jest prze-
stronna, ma do-
step do elektryczno-

Sci oraz tatwy dojazd

z pasa. Mozna tam bez
wiekszych przeszkod zamon-

przetargowa w walce o rynek turbopropow.

Trzeba jeszcze tylko zmierzy¢ jego realne osiagi.

Zdjecie w tle:

Kestrel JP10 bedzie w stanie wspiac sie na
rewelacyjny poziom FL310. W ramach
ciekawostki warto zaznaczy¢, ze Airbusy
A380 latajace nad Polska osiagaja
podobna wysokos$¢. Moze wiec zdarzy¢
sie bardzo specyficzny traffic in sight

na trasie przelotowe;j...

towac piece do produkcji elementow
kompozytowych i inne maszyny - wyja-
$nia nowy szef firmy Kestrel. Wpraw-
dzie wybrzeze Maine nie ma zadnej
tradycji zwiazanej z produkcja samo-
lotéw, Klapmeiera jednak to nie mar-
twi. - Fakt, to nie jest pierwsze miej-
sce, ktore przychodzi na mysl, gdy
mowa o produkcji lotniczej, ale po-
dobnie byto z Duluth w Minnesocie,
gdy zaktadalismy tam fabryke Cir-
rusa. - mowi. - Dla mnie wazniejsze
jest to, ze mieszkaricy Maine potrafig
produkowac rzeczy, ktore nie tylko sq
tadne, ale tez dobrze dzialajg, przy-
ktadem moze byc chociazby lokalny
przemyst stoczniowy. Te same umie-
jetnosci mogg zostac wykorzystane

w lotnictwie.

Wszystkie gtéwne podzespoly
Kestrela beda produkowane w Brun-
swick, takze tutaj odbywal sie bedzie
finalny montaz. Firma niedaw-

no zaczela rekrutacje pierw-

szych pracownikéw. Klapmeier
spodziewa sie, ze gdy produkcja

Zdjecie po prawej:

Cirrus Vision. Odrzutowy silnik z tylu,
zupelnie inne usterzenie (motylkowe),
a jednak osiaggi podobne do Kestrela.

ruszy na dobre, zatrudnionych zosta-
nie okoto 300 osé6b. Przeprowadzka
do hangaru po P-3 ma nastapi¢ koto
grudnia tego roku.
W tym czasie trzon zespotu projek-
tantéw i planistéw bedzie juz praco-
wal od wielu miesiecy. GI6wna role
przy projektowaniu, produkcji i cer-
tyfikacji nowego Kestrela odegra-
ja Steve Serfling i Mike Van Staggen,
weterani Cirrusa. Klapmeier od daw-
na wystrzegal sie nadawania formal-
nych tytuléw i podkresla, ze najwaz-
niejsze jest dla niego, jak cztonkowie
zespotu potrafia wspélpracowaé w
grupie. W zartach méwi o Van Stag-
genie i Serflingu jako ,numerach je-
den i dwa”: pierwszy ma za zadanie
zdefiniowa¢ doktadnie, czym bedzie
nowy samolot, a drugi w jaki sposéb
bedzie on produkowany.
Sam Alan Klapmeier planuje dzieli¢
swoj czas miedzy rodzinny dom
w Minnesocie i fabryke
w Maine. Sza-

L

N3oLr

cuje, ze dokonczenie projektu, certy-
fikacja i rozpoczecie produkgji kosz-
towac bedzie 120 milionéw dolaréw.
Firma zebrata juz potowe tej kwoty,
gléwnie dzieki dofinansowaniom
federalnym i stanowym przyznawa-
nym w zwiazku z zamknieciem starej
bazy wojskowej i wykorzystaniem jej
potencjalu w celach cywilnych. Jed-
nak dalsze zdobywanie funduszy wy-
daje sie szczegodlnie trudne w obec-
nej sytuacji ekonomicznej, gdy banki
pozyczaja niezwykle ostroznie, pry-
watne fundusze inwestycyjne prak-
tycznie nie istnieja, a ewentualni
inwestorzy zadaja calkowitej kon-
troli nad firma.
Klapmeier wyciagnal wniosek ze
= swojej przy-
gody z fun-
duszem Arca-

’/ pita, ktéra za-
i konczyla sie usu-

nieciem go z Cir-
rusa, i postawil jeden

warunek: nikt nie moze >
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DANE TECHNICZNE KESTREL JP10; miec wifgcej, niz 50 proc. udzia‘l(')\fv 4 cjor.lal- w.odowala odnowione zaintefresowa- Prezef; Kes.trle AircFaft 1pa-
e e /e w nowej spolce. - Bedziemy mieli praw- _ nych. Firma nie tym modelem samolotu i sama ny twierdzi, ze z kazda kolejna mila
ZALOGA: 1 PILOY dziwy zarzqd - zapowiada - bedziemy ; < nie planuje pu- firma. Od tego czasu prezes inten- przeleciang prototypem coraz bar-
MIEJSCA: 5-6 PASAZEROW W nim czesto sie sprzeczac o rozne rze- : " blicznej emisji ak- sywnie latal i pokazywat Kestrela w dziej upewnia si¢, Ze moze on 0sig-
DruGos¢: 11,40 M (37,4 FT) czy. Nie stanowi dla mnie problemu zro- cji. - Nie chcemy tego przeréznych miejscach, na przyktad gnac sukces na rynku. Jest tez prze-
ROZPIETOSC: 13,11 M (43,0 FT) bieniem czegos w sposob zaproponowany z dwdch powodow. Po na Narodowych Wyscigach Lotni- konany, ze segment samolotow tur-
WYSOKOSE: 3,84 M (12,6 FT) przez kogos innego. Ale bedzie on musiat pierwsze to zty model wspot- czych w Reno w Nevadzie. Prototyp bosmiglowych bedzie rdst, zaréwno-
. wczesniej przynajmnuiej poznac moj punkt wiasnosci. Po drugie, w obec- stacjonuje na razie w poblizu Duluth, w USA jak i za granica.
MTOW: 3 628 KG (8 000 LB) , " ; i . iy ) E % v A
widzenia. Juz zdgzytem zniechecic kilku nych warunkach ekonomicznych, a do Maine ma zosta¢ przebazowa- Kestrel nie bedzie si¢ sprzedawat tak
NAPED: PRATT & WHITNEY " p e . 1 I . 3 . . N, . .
potencjalnych inwestorow mowiqgc im, ze nie jest w ogole mozliwy. Wiasnie dla- ny na poczatku biezacego roku. Wy- dobrze, jak odrzutowce, ale bedzie
PT6A-67A nie majg co marzyc o petnej kontroli nad tego krytyczne znaczenie dla tego pro- glada zupetnie inaczej, niz pierwszy mogt ladowac na pasach, na ktérych
Purap: 9 450 M (31 000 F) firmg. Nikt nie bedzie jej miat. jektu ma siegniecie po dotacje. samolot turbo$miglowy, ktéry bracia one nie beda mogtly, majac przy tym
Nowy prezes Kestrela zdradza, ze jego in- Alan Klapmeier zapowiedzial utwo- Klapmeierowie skonstruowali przed dobre wtasciwosci pilotazowe i fagod-
T tencja jest zebranie potrzebnego kapitalu rzenie Kestrel Aircraft Company laty. ST50 byt 5-miescowa konstruk- na charakterystyke w przeciggnieciu.
ljecie w tle:

Rynek turbopropéw zdominowany jest

poprzez uzyskanie dalszych dotacji zwig-
zanych z rozwojem ekonomicznym oraz

w Maine krétko przez EAA AirVen-
ture w Oshkosh w roku 2010. Wiado-

cja ze $miglem pchajacym, ktéry moc-
no przypominal model VK30, ofero-

Poza tym samolot jest zwyczajnie
w $wiecie atrakcyjny wizualnie, a to dla

przez kilku producentéw. Trudno bedzie
Kestrelowi przebi¢ sie przez ich domina-
cje, ale czy przypadkiem nie chodzi tez
o walke z producentami lekkich odrzu-
towcéw klasy Very Light Jet? Alan Klap-
meier zaprzecza twierdzac, ze za jaki$
czas poznamy takze odrzutowego
Kestrela. Brzmi obiecujaco.

od anioléw biznesu i inwestoréw insty- mos¢ od razu spo- wany do samodzielnego skladania. wielu czesto najwazniejszy argument. [

Zdjecie na dole:

Mimo-ze na razie nikt glosno nie méwi o matych
rynkach zbytu, takich jak na przykiad polski,

X . Kestrel ze swoimi zdolno$ciami ladowari
%n ' ; ] J - : w trudnym terenie moze sie okazaé nieztym
' kaskiem dla wymagajacych w naszym kraju.

Zdjecie na dole:
Punktem charakterystycznym samolotu jest jego
szalenie mocne podwozie (gléwne w tak zwanym
uktadzie wahacza wleczonego, przednie z bardzo
solidnym amortyzatorem pneumatycznym).
' ‘ T
il
(At
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PIPER MALIBU MERIDIAN

MALIBU

uderza do gtowy

ORYGINALNE MALIBU POCHODZI Z BARBADOSU.
TO AROMATYZOWANY, SLODKI ALKOHOL
N PRODUKOWANY Z TRZCINY CUKROWE], DOPRA-
=~ WIANY SUBTELNIE MLEKIEM KOKOSOWYM
I LIMETA. TURBOSMIGLOWY PIPER MERIDIAN,
CZYLI 500-KONNA ODMIANA MALIBU, PODOBNIE

JAK ALKOHOL Z BARBADOSU, MOZE ZAWROCIC
W GLOWIE. WYSTARCZY SPOJRZEC NA JEGO
. SYLWETKE I OSIAGI.

TEKST: RADOSLAW STEPIEN; ZDJECIA: PIPER AIRCRAFT

DANE TECHNICZNE PIPER MALIBU MERIDIAN

7 Rozpieto$¢: 13,11 m V przeciagniecia: 58 kts (108 km/h)
®. - Dlugosé: 9,02 m Zasieg z rezerwa:1 000 nm (1 885 km)
\\»:"__ < Wysokos¢: 3,44 m Putap maks.: 30 000 ft (9 144 m)
/ Pow. no$na: 170 m? Rozbieg: 503 m
/ MTOW: 2310 kg DI. startu: 743 m
/ Masa'wlasna: 1557 kg Dobieg: 311 m
Masa uzyteczna: 771 kg Dl ladowania: 643 m
Paliwo maks.: 644 litry Naped: P&W PT6A-42A
V.przelotowa: 260 kts (482 km/h) Moc: 500 KM

« juz w 1982 roku wzbil sie¢ w powie-
trze pierwszy Piper Malibu. Byt na-
pedzany 310-konnym silnikiem
Continentala i zdofal pobi¢ kilka
$wiatowych rekordéw, miedzy inny-
mi lecac ze $rednia predkos$cia
416 km/h ze Seatlle do Nowego Jor-
ku w 1987 roku oraz z Chicago do
Toronto gnajac bagatela 706 km/h;

«» po wyprodukowaniu 404 egzem-
plarzy Malibu zszed! z taSm mon-
tazowych zastapiony zmodyfikowa-
ng odmiang Malibu Mirage, réw-
niez z 350-konnym Lycomingiem
— to wlasnie ta odmiana stata sie
pierwszym turbo$migtowym Pipe-
rem wyposazonym w szklany kok-
pit — obecnie amerykanski produ-
cent daje wybor — seryjnie monto-
wany glass cockpit Avidyne Ente-
gra, lub Garmin G1000;

» w 1997 roku na rynek wszedt dlugo

oczekiwany Malibu Meridian, wypo-

sazony w nowy silnik Pratt & Whit-

ney o zawrotnej mocy 500 koni me-

chanicznych! Samolot uzyskat certy-
fikat FAA w 2000 roku. Potezny

i zarloczny silnik pozwala rozpedzi¢

sie seryjnym egzemplarzom do

260 weztéw, a wiec ponad 480 km/h;

«+ samolot za ,,symboliczng” doptata
5 200 dolaréw moze by¢ wyposa-
zony w zestaw poduszek powietrz-
nych w ramach pakietu AMSAFE;

« potega silnika daje maszynie nie-
zwykle mozliwosci startéw i lado-
wan, takze z lotnisk gruntowych
(patrz dane techniczne) - w lotach
ekonomicznych turbina P& W spala
$rednio litr nafty lotniczej na 3 po-
konane kilometry;

« samolot posiada czterofopatowe $mi-
glo Hartzella o zmiennym skoku i
mozliwosci odwrdcenia ciggu

dla skrécenia dobiegu po

ladowaniu;
«» Piper Malibu
Meridian z

kokpitem Avidyne Entegra kosztu-
je 2 021 500 USD, 50 tysiecy dola-
row mniej niz w opcji z Garminem
1000;

« przy sprzyjajacych warunkach Me-
ridian Malibu moze dolecie¢ z War-
szawy do Londynu, Paryza lub
Istambulu — o dobrych 300 mil
morskich dalej doleci jego stabszy,
350-konny brat Mirage. To kwestia
wyboru — zasieg, czy moc?

)

Zdjecie po lewej: cho¢ kabina wydaje sie relatywnie wa-
ska we wnetrzu zagospodarowno miejsce na sze$¢ foteli.
Zdjecie po prawej: trzy ekrany Garmina G1000, w tym
najwiekszy w tej klasie samolotéw centralny ekran MED.




OD LAT PILOCI I UZYTKOWNICY KOMFORTQ
MASZYN HAWKEROW I BEECHCRAFTOW PRZYZWYCZAJAI
SIE, ZE FUZJA OBYDWU PRODUCENTOW NIESIE W SOBIE
PEWIEN USTALONY PODZIAL - HAWKER BUDUJE ODRZUTOWCE,
BEECHCRAFT MASZYNY TLOKOWE I TURBOSMIGLOWE.
JA SAM PRZYZWYCZAILEM SIE DO TEGO TAK BARDZO,

ZE NIE JEDEN RAZ PIERWSZE WZMIANKI O LEKKIM ODRZUTOW -
CU PREMIER 1A PRZYPISYWALEM Z AUTOMATU HAWKEROWI.
TYMCZASEM 1A TO PIERWSZE ODRZUTOWE DZIECKO
BEECHCRAFTA. I OD RAZU BARDZO UDANE.

TEKST: JUAN BENITEZ; ZDJECIA: BEECHRAFT
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SZYBKI PRZELOT

i PRZELOT DLUGODYSTANSOWY

Predkos$é¢ 369 wezléw
Spalanie 300 kg/h
Wysokos¢ FL410

SPECYFIKACJA MISJI 300 NM:
czas lotu: 48 min
zuzyte paliwo: 407 kg
poziom lotu: FL370

SPECYFIKACJA MISJI 600 NM:
czas lotu: 1 godz. 33 min.
Zuzyte paliwo: 650 kg
poziom lotu: FL410

SPECYFIKACJA MISJI 1 000 NM:
czas lotu: 2 godz. 30 min.
Zuzyte paliwo: 1011 kg
poziom lotu: FL410
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RoZMIARY

Miejsca (pilot + pax):

Dlugosé:

Wysoko$¢:

Rozpietos¢ skrzydel:
Przestrzen kabiny pilotow:
Przestrzen kabiny pasazerskiej:
Dlugosc kabiny pasazerskiej:
Wysokos¢ kabiny pasazerskiej:
Szerokos¢ kabiny pasazerskiej:

S~

1+6/7
14,0 m
4,67 m
13,56 m
2,41 m?
8,92 m?
4,11 m
1,65 m
1,68 m
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Zanim podejdziemy blizej do tego
zwartego i wyjatkowo oryginalnego
ksztaltem lekkiego odrzutowca, kil-
ka sléw wyjasnienia dotyczacych jego
dziwnej nazwy. ,1A” - skad ten po-
mysl? Otdz, cho¢ samolot jako taki
uznawany jest wcigz za rynkowa
nowo$¢ (a na pewno za krzewiciela
nowatorskich trendéw w tej katego-
rii samolotéw), jego pierwsze kroki
w planach projektantéw Beechcrafta
datowane s3 juz na 1994 rok.
Maszyna PD-374 (od Preliminary
Design) w polowie lat 90-tych
zachwycata swoim wyjatkowym
ksztaltem m.in. na konwencji Natio-
nal Business Aviation Association

w 1995 roku. I cho¢ wzbila sie w po-
wietrze pod koniec 1998 roku,
konstruktorzy wiedzieli juz, jakie
zmiany nalezy wprowadzi¢, aby do-
da¢ maszynie wiecej animuszu. Od
daty certyfikacji PD-374 w 2001 roku,
kolejne cztery lata pracownicy Be-
echcrafta udoskonalali projekt, by

w koricu zaprezentowa¢ zmodernizo-
wang wersje Premier 1A.

PAKOWNY KOMPOZYT
Niebywata gtadkos¢ linii skorupy ka-
dluba, mimo bardzo charakterystycz-
nego brzucha pod kabing pasazerska
(trzeba byto gdzie$ upchngé moco-
wania skrzydet), poszta w parze

z zastosowanymi surowcami. Premier
1A to kompozytowy rarytas, opar-

ty na wldknach weglowych i materia-
tach epoksydowych z uzyciem struk-
tury plastra miodu, uznawanej za
jedna z najbardziej wytrzymatych.

W pelni komputerowy proces pro-
jektowania maszyny pozwolil zmniej-
szy¢ mase elementéw potrzebnych
do jego budowy, co producent na-
tychmiast wykorzystal chwalgc sie
kabing ,,mid size jeta” w skorupie lek-
kiego odrzutowca. I co$§ w tym jest.
Rzadko bowiem spotyka si¢ na rynku
samolot, ktéry cho¢ sam ma niecale
14 metréw dlugosci, miesci

w sobie kabine pasazerka dluga na
ponad cztery metry i wysoka az na
165 centymetréw. Przy tym ponad
poltora metra szerokosci pozwolilo

zmies$ci¢ wewnatrz sze$¢ foteli pasa-
zerskich. Mato tego, wyprowadzenie
skrzydel catkowicie poza obrys ka-
biny i bardzo ptynne wyprofilowanie
brzucha samolotu sprawilo, ze znaj-
duje sie w nim

(w niezaleznym segmencie), bagaznik
na ponad 180 kg bagazu, w tym tak
niestandardowe gabarytowo towa-
ry jak narty, albo snowboard - bagaz-
nik jest dostepny tylko od zewnatrz,
przez specjalny luk pod gondola le-
wego silnika. Ten pomyst zostawil
wiec dodatkowe miejsce w kabinie na
skromng szafke pomiedzy fotelami
pilotéw i pasazeréw (na ok. 25 kg
bagazu) oraz toalete w tylnej sekcji
wraz z przestrzenia na 60 kg bagazu.
Wréémy na chwile na zewnatrz i po-
dejdZmy do skrzydel. Zastosowano
w nich strukture mieszang. DZwiga-
ry sa z pelnego aluminium, podobnie
pokrycie profilowe. Za to klapy

i lotki to juz w pelni kompozytowe
powierzchnie z wiékiem weglowych.
Ciekawe jest tez samo wnetrze skrzy-
dla. Dzieki specjalnej, komputerowej
analizie wytrzymalosci oraz
zastosowaniu niebywale drogiej ma-
szyny montujacej elementy nosne
skrzydel w catosé¢, udalo sie drama-
tycznie zmniejszy¢ ilo$¢ zastosowa-
nych do ich budowy elementdéw.
Do$¢ powiedzied, ze w standardo-
wym odrzutowcu ich liczba to 750,
za$ w Premier 1A... zaledwie 180!
Robigc klasyczny obchéd mijam gon-
dole jednego z dwéch silnikéw Wil-
liams-Rolls FJ44-2A (o ich osiggach
za moment), oraz specyficzna sekcje
ogonows, w ukladzie , I, z miesza-
niem materiatowym aluminium

i tworzyw kompozytowych.

Na stateczniku poziomym dostrze-
gam elektryczna instalacje przeciwo-
blodzeniowa. Mijajac prawe skrzydlo
zauwazam natomiast kolejne
rozwiazanie - ogrzewane goracymi
gazami wylotowymi z silnikéw kra-
wedzie natarcia - zupelnie jak w rej-
sowych odrzutowcach. Przechodze
jeszcze obok magicznie wyprofilowa-
nego przeszklenia kabiny pilotéw i...

Tl

o masz! Kolejny bagaznik, tym razem >




BEECHCRAET PREMIER TA

KokPIT - COLLINS PRO-LINE 21

3x LCD 8x10 cali (2x PFD + MFD);
autopilot (w tym Engine Indicated Sys-

tem, Automatic Flight Guidance System);
Dual Attitude Heading Reference System;
sygnalizator ostrzezen o ruchu (TCASII);
sygnalizator ostrzezen przed zderzeniem

z ziemia (EGPWS);
radar pogodowy;
satelitarne zobrazowanie pogodowe;

w dziobie - zmiesci si¢ kolejnych
20 kg toreb i niewielkich walizek.
Zabrzmi zartobliwie, ale w tym sa-
molocie dostownie zapchano kazda
wolna dziure.

WIRTUALNY KOKPIT

Zasiadam na kapitanskim fotelu

z lewej strony - maszyna jest certy-
fikowana do lotéw z jednym czlon-
kiem zalogi, moge wiec oby¢ sie bez
pierwszego oficera. Zanim wyre-
gulowalem siedzisko poczulem sig¢
niemalze zintegrowany z otaczajaca
mnie awionika zespolona w platfor-
me Collins Pro Line 21. Trzy spo-
re monitory o rozmiarach 8x10 cali

tworza wirtualny kokpit EFIS, czy-
li Electronic Flight Instrumentation
System. Konstruktorzy zrezygnowa-
li ze zdwojenia ekranu MFD
(Multifunction Flight Display),
pozostawiajac wigcej miejsca na
analogowe zegary zapasowe (wy-
soko$ciomierz, predko$ciomierz

i sztuczny horyzont), oraz bardzo
rozbudowany panel kontrolek. Na
goérnej listwie przyrzady do obstu-
gi autpilota, pod monitorami od le-
wej segment o$wietlenia, podwozia,
instalacji elektrycznej, paliwomierzy
oraz generatorow. Przefaczniki sa
proste i czytelne, nikt nie bawit sie tu-
taj w przesadne nowatorstwo.

Odpuszczono sobie takze side-sticki
i inne futurystyczne rozwigzania
ukladu sterowania na rzecz wolatnéw.
Miedzy fotelami zdwojony FMS
(Flight Management System), prze-
pustnica, dZwignia klap, startery

i trymery. A zeby nie bylto za mato

o elektronicznych gadzetach przy-
datnych kazdemu pilotowi odrzu-
towca, Premier 1A dorzuca jeszcze:
system precyzyjnego pozycjonowa-
nie AVSAT3000, radar pogodowy,
w tym globalna prezentacja pogo-
dy do analizowania przebiegu tras
przelotéw, EGPWS (Enhanced Gro-
und Proximity Warning System),
TCAS II (Traffic and Collision

7 I

Avoidance System), aktualizowa-

na baza chartéw i map lotniskowych
wraz z podejsciéwkami i wiele innych
pomocy... Zapomnialem jeszcze do-
dag, ze ekrany LCD sa wieksze niz te
montowane w Boeingach 747.

OSIAGI JAK Z MYSLIWCA

Na ziemi samolot prezentuje sie zna-
komicie. A w powietrzu? Ten zgrab-
ny odrzutowiec z ci$nieniowg kabi-
na ma mozliwo$¢ wdrapania si¢ na
poziom FL400, ale co najciekawsze,
robi to bardzo szybko. Przy standar-
dowej temperaturze wzorcowej i przy
maksymalnej masie startowej poziom
FL400 osigga w 23 minuty. I nawet je-
§li temperatura jest wyzsza o dzie-
sie¢ stopni Celsjusza, osiggniecie tego
pulapu zajmuje ledwie osiem minut
wiecej. Bardzo wiele spodziewalem
sie po predkosci maszyny, pamietajac
doskonale niebywaly rekord pobity

w maju 2009 roku przez astronaute
Roberta ,Hoot” Gibsona wlasnie na
Premierze 1A. Udato mu sie wtedy
pokonac¢ dystans tysiaca kilometréw
w godzine, 13 minut i 30 sekund, co
oznaczalo, ze SREDNIA predko$é na
trasie wyniosla az 445 wezléw, czyli
prawie 824 km/h. Okazuje sie, ze nie
trzeba astronauty za sterami, zeby la-
ta¢ szybko.

Premier 1A przy pelnych obrotach
turbin rozkreca sie do 451 weztow -

- tak przynajmniej gwarantuje produ-
cent. Wiary mam w to sporo, bo mia-
fem okazje lecie¢ tym samolotem

445 weztéw na poziomie FL330. War-
to jednak pamieta¢, ze to wartosci no-
towane przy dos¢ ostrym ,zytowaniu”
silnikéw i zarlocznym spalaniu.

W normalnych warunkach przeloto-
wych samolot leci ok. 420 weztéw, zas
dla zosiagniecia maksymalnego za-
siegu IFR, czyli 1 360 mil morskich
trzeba zwolni¢ do 370 weztéw. Ozna-
cza to predkos¢ rzedu Mach 0,67 -

- duzo, ale niestety, przy maksymal-
nym oblozeniu samolotu ten wynik
bedzie niemozliwy do osiagniecia.
Przy okazji osiaggédw warto na chwile
wrdci¢ do silnikéw Premiera. Dzigki
fuzji doswiadczen Williamsa

i Rolls-Royce"a udalo si¢ stworzy¢ re-

latywnie lekkie, dwuprzeptywowe sil-
niki, z ktérych kazdy daje ponad tone
ciggu na poziomie morza. Napedy

sa przy tym do$¢ zywotne, bowiem
producent wprowadzit obligatoryjne
przeglady TBO

dopiero po 3 500 godzinach pracy.
Jest jeszcze jedna ciekawostka - sys-
tem EFCU (Electronic Fuel Control
Units), ktérego zadaniem jest zdjecie
z pilota obowigzku ciaglej kontroli
nad aktualng moca silnikéw. EFCU,
w zalezno$ci czy wznosimy sie czy
opadamy (a przy tym wchodzimy

w inne warunki ci$nieniowe i gesto-
$ciowe powietrza), zwieksza badz
zmniejsza doplyw paliwa, aby utrzy-
mac zadane w autopilocie warun-

ki lotu. Ma to tez pozytywny wplyw
na oszczedno$¢ paliwa. Wedlug pro-
ducenta calo$¢ kosztéw operacyj-
nych Premiera 1A na godzine lotu
ksztaltuje sie w granicach 1 120 dola-
réw. Przy podziale na szesciu pasaze-
réw wychodzi 186 dolaréw na glowe.
Rozsadnie.

PREMIER MA SIE DOBRZE

Nie da sie ukry¢, ze Beechcraft Pre-
mier 1A okazal sie strzatem w dzie-
sigtke. Pierwsze dziecko tej stajni na-
pedzane silnikami odrzutowymi zdalo
rynkowy egzamin, dzieki czemu udato
sie juz sprzeda¢ grubo ponad 270 sa-
molotéw tej wersji. W ubieglym, kry-
zysowym dla lotnictwa roku, ten
model zaméwilo 16 klientéw.

Cena jednostkowa na poziomie

6,5 mln. dolaréw nie jest niska, ale
Premier 1A staje w szranki z taki-

mi tuzami tej klasy jak Learjet 45

czy Phenom 300. Ogromny komfort

i obszernos$¢ wnetrza, jak i dostow-
nie ,kompletna” awionika spelniaja-
ca wszystkie IFR-owe standardy XXI
wieku, sa potwierdzeniem tezy, Ze za
wysoka jako$¢ placi sie wysoko.

Na horyzoncie majaczy juz Premier I,
ktérego Beechcraft zamierza wpro-
wadzi¢ do produkgcji na przetomie
2012 i 2013 roku. Samolot bedzie
osiagal wyzsze predkosci przelotowe,
a przy tym zwiekszy zasieg o okolo
20 proc. w stosunku do Premiera 1A. [




BEECHCRAFT PREMIER 1A

- ZASIEGL
Maksymalny: 1372 nm
4 pasazerow: 1131 nm
MAsy

OsI1AGI _ 6 pasazeréw: 787 nm

Masa wlasna: 3787 kg Dlugos¢ startu: 1156 m -’

Maks. masa startowa: 5670 kg Dlugo$¢ ladowania: 966 m '

Maks. masa paliwa: 1 665 kg Wznoszenie na FL370: 17 min - @

Masa uzyteczna: 1833 kg Putap praktyczny: 41 tys. stép 7 i

Helsinki

Maks. tadowno$¢: 658 kg Pulap z jednym silnikiem: 28 tys. stop

O)
Moskwa :

[ER A NA PRZELOTACH
Odleglos¢  czaslotu paliwo
100 nm 0:21 200 kg
200 nm 0:34 338 kg
300 nm 0:48 407 kg
400 nm 1:03 490 kg
500 nm 1:17 587 kg
800 nm 1:59 880 kg
> 1000 nm 2:30 1010 kg
1200 nm 3:20 1126 kg D
> ’.'- : #35 T “"’j
= u7ww.samolo:ty.g‘q;,lj—www,]ust'l'j'l’y24,1j}~g’j[ 113
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DIFAMONDAEL

n l e O S Z l l f O a n Ten pieciomiejscowy odrzutowiec katego-
w , rii Very Light Jet pochodzi wlasnie z Austrii.

C Urodzit sie tam w 2006 roku, i jak zapewniaja

W DZISIEJSZYCH CZASACH ZA NIESPELNA DWA
MILIONY DOLAROW MOZNA MIEC DO DYSPOZY-
CJI WLASNY ODRZUTOWIEC. TO DUZO? W KATE-
GORII DOBR LUKSUSOWYCH, DO JAKICH ZALICZA
SIE DIAMOND JET NA PEWNO NIE. BEZ WATPIE-
NIA W ZAMIAN OTRZYMAMY CIEKAWA OFERTE,
BYC MOZE BEZ SZWAJCARSKIE] PRECYZJI, ALE NA
PEWNO Z AUSTRIACKA SOLIDNOSCIA.

jego tworcy, ma by¢ w czotéwce matych jetéw
tego segmentu. Czy na pewno si¢ sprawdzi?
Na famach zagranicznej prasy znany brytyj-
ski pilot Cyrus Sagari pisal: ,Chce jednego!
A jeslii Ty zamierzasz w ciagu najblizszych

lat wsigs¢ za stery malego odrzutowca, takze
go zapragniesz”. Diamond Jet ma by¢ pierw-
szym certyfikowanym wedtug Part-23 oraz
FAA lekkim odrzutowcem jednosilniko-
wym w historii lotnictwa w ogéle! To pory-
wanie si¢ na obecnos$¢ wéréd najbardziej in-
nowacyjnych rozwigzan w dziedzinie lotni-
czej produkgji.

Austriacki projekt bedzie z pewno$cia nie-
bezpieczny wobec amerykanskich konkuren-
téw dzieki czterem zaletom — jest szybki, ta-
twy w pilotazu, ekonomiczny i ma doskonate

mozliwosci w zakresie masy uzyteczne;j.

0siqq

Aktualnie lataja trzy prototypy Diamond Jet,

TEKST: HUBERT SIODMIAK; ZDJECIA: DIAMOND AIRCRAET

ale producent byl juz niejednokrotnie sklon-
ny prezentowac jego mozliwoséci dziennika-
rzom. W czasie tych medialnych préb okaza-
lo sie miedzy innymi, ze maszyna jest banalna w
obstudze. Odpalenie silnikéw polega na... prze-
laczeniu wlacznika z pozycji OFF na START, a
rozrusznik i elektronika Williamsa same dadza
sobie rade. Na ziemi w pozycji IDLE silnik spala
niecale 40 kg paliwa na godzine, wiec warto sie
streszcza¢ z kolowaniem.

Samolot przygotowano na ewentualne pro-
blemy przy starcie, wyposazajac w specjalny

Zdjecie w tle:
Jeden z trzech latajacych prototypow
austriackiego odrzutowca.

przycisk kontrolujacy, czy maszyna jest usta-
wiony w konfiguracji takeoff, to znaczy czy
ma wypuszczone klapy oraz czy jest odpo-

wiednio wytrymowana. Jesli tak nie jest, na
centralnym monitorze MFD (umieszczonym
pomiedzy dwoma ekranami PFD) pojawi sie
stosowny komunikat.

Przy masie optymalnej D-Jet dochodzi do
predkosci rotacji (ok. 83 wezly) po niespelna
800 metrach rozbiegu. Wznoszenie odbywa
sie przy predkosci 160-170 wezléw i wyno-

si 1800 stép na minute — niezle jak na takiego
malucha. Jedyny problem to potworne spa-

lanie blisko 400 kg paliwa na godzine, trzeba

Zdjecie po lewej:
Diamond zapewnia, ze w kokpicie
jest wiecej miejsca niz w Beechcrafcie
King Air.

2

wiec sie szybko zwija¢ na wysoko$¢ przeloto-

wa pamietajac, ze catkowita masa uzytecznal>
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Silnik Williamsa uruchamia si¢ jednym przyciskiem,

Eclipse

a nad jego praca czuwa system FADEC.

Samolot za doptata mozna wyposazy¢ w autopilota i to
raczej zakup obowiazkowy przy zasiegu 2,5 tys. km.

Mustang

Na wolancie dostepny jest przycisk, ktérym
kontrolujemy gotowos¢ samolotu do startu.

M&‘é—:;—f e

Zdjecie w tle:

Diamond Jest ma fenomenalng doskonato$¢, ale duze klapy

pozwalaja zwolni¢ na podejsciu do ok. 80 weztéw.

tej maszynki to niewiele ponad tona.
D-Jet lata na wysokosci do 25 tysiecy
stép (moze sie tam wdrapaé w kwa-
drans), osiaga wiec putap Cirruséw
SR-22 lub Cessny 400. Z jednej stro-
ny to niewiele, z drugiej jednak po
wdrapaniu sie na service ceiling po-
trafi czyni¢ cuda. Koledzy z Wiel-
kiej Brytanii przetestowali mozliwo-
$ci odrzutowca na 20 tysiacach stép,
osiagajac przy maksymalnie otwartej
przepustnicy predkos¢ 307 weztéw
(przy tylko jednym silniku)! To pra-
wie 570 km/h. Spalanie bylo rzecz ja-
sna ogromne i oscylowato w graniach
240 kg/h, ale predkos$¢ moze zro-

bi¢ wrazenie (jest idealna na krétkie
przeloty dla dwdch, trzech oséb, gdy
masa uzyteczna nie jest przeladowa-
na pasazerami lub tadunkiem i moz-

na ja zastgpi¢ tankowaniem pod korek).
W ekonomicznych warunkach samolot
lata o wiele wolniej, jego predko$¢ prze-
lotowa to 240 weztéw, co jednak po-
zwala przelecie¢ az 2 500 kilometréw.
Producent zachwala niestychana
doskonato$é¢ odrzutowca. Gladki,

w pelni kompozytowy kadtub wytwa-
rza minimalne opory, ktére z wyso-
kosci 25 tysiecy stop pozwalaja
szybowac¢ z opadaniem 900 stép na
minute przez ponad 25 minut! Dodat-
kowo samolot nie jest rakieta na
podejsciu, co daje sporo czasu na de-
cyzje i wiekszy komfort dla pilota.

85 weztéw na approachu — to wynik,
ktéry lubia niektére szybsze tlokowce.

wnetrze

Komfortowym warunkom lotéw

King Air

140 cm

sprzyjaja tez wygody w kokpicie.

Do dyspozycji jest potréjny zestaw
monitoréw platformy Garmin G1000
z awaryjnym zestawem zegarow ana-
logowych (horyzont, wysokoscio-
mierz i predko$ciomierz), systemem
kontroli silnika FADEC, pelnym
autopilotem, AHRS-em, zdwojonym
GPS-em, a w opcjach dodatkowych
mozemy zakupi¢ system ostrzezen
pogodowych i cyfrowych chartéw
lotniskowych. Piloci maja do dyspo-
zycji kabine wieksza niz w Beech-
crafcie King Air (!) co w tej skali
samolotu jest osiagnieciem zastugu-
jacym na ogromne brawa.
Zagladajac do kabiny pasazerskiej

z wielka przestrzenia sie nie spotka-
my, ale luksus siedzenia w jednym

z trzech foteli jest odczuwalny.

Kabina jest o kilka centymetréw
szersza niz w Eclipsie 500, czy
Cessnie Citation Mustang, wysoko-
$cig idzie z konkurentami teb w teb
(140 cm). Konstruktorom nie uda-

fo sie upchnaé do $rodka wielu mul-
timedialnych atrakeji, z powodu od-
chudzenia masy samolotu na poczet
lepszych osiagéw. W zamian fotele sa
tak wygodne jak te w najbardziej luk-
susowych samochodach BMW serii
7. Céz, ,cztery litery” na pewno beda
zadowolone, podobnie jak nogi,
ktére bez pigtego fotela mozna spo-
kojnie wyprostowac, nawet przy
wzro$cie ponad 180 cm.

rodzinny i przyjazny
Wszyscy ci, ktérzy zdazyli chocby
naocznie zapoznac sie z D-Jetem sa

zgodni, Ze to bardzo wywazony sa-
molot, lezacy gdzies po srodku skali
kategorii Very Light Jet. To ptatowiec
przede wszystkim bezpieczny, ktéry
cho¢ méglby wznosié sie wyzej, lata
do pulapu 25 tysiecy stép wylacznie
ze wzgledéw niskiego ryzyka dla pi-
lotéw i pasazeréw w czasie rozherme-
tyzowania sie kabiny w locie. Jest tez
zaprojektowany z mysla o wiekszym
zasiegu. Poréwnujac go do réwniez
jednosilnikowego Cirrusa SE50 Vision
widac¢ jak na dloni spore réznice.
Austriacki samolot zabiera na poktad
niespelna 10 kilograméw nafty lotni-
czej mniej, a jednak potrafi zalecie¢
0 500 kilometréw dalej. W tej klasie
to niemal dyskwalifikacja dla konku-
renta. Co jeszcze ciekawsze, cho¢
lata wolniej o dobrych kilkadziesiat

DiAMOND JET

Dlugosc: 10,7 m

Rozpietosé: 11,5 m
Wysoko$¢: 3,6 m
MTOW 2320 kg

Masa uzyteczna: 1 016 kg

Naped: Williams FJ33-4A-19

Masa paliwa: 789 kg
V. maks: 315 kts (583 km/h)
V. przelotowa: 240 kts (444 km/h)

Zasieg: 1350 nm (2 500 km)
Pufap operac.: 25 000 st6p (7 600 m)

Cena: 1,89 mln dolaréw

i
weztéw od Eclipse 500; zasiegiem -

réwniez go przwyzsza (ok. 400 kilo-
metréw réznicy). Przegrywa takze
Cessna Citation Mustang. Nie trze-
ba pisa¢, ze przewaga w oszczednosci
spalania w poréwnaniu do dwusilni-
kowych maszyn VL] jest poza wszel-
ka dyskusja.

D-Jet, gdy tylko spelni wszystkie wy-
mogi certyfikacyjne, stanie sie praw-
dopodobnie najpopularniejszym
jednosilnikowym odrzutowcem

w Europie, ktéry moze z powodze-
niem zagrozi¢ takze pozycji amery-
kanskich rywali. Przy niskiej cenie
jednostkowej nie przekraczajacej

2 milionéw dolaréw, matym spalaniu
i pewnej, austriackiej gwarancji
jakosci, to pewne jak $nieg przez caly
rok w austriackich Alpach.
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CESSNA CITATION

Zdjecie w tle: Zdjecie po prawej:

Analitycy rynku biznesowych odrzutow- Samolot jest sprytna modyfikacja
Cessny Citation X - nazywa sie praktycznie
tak samo, ale jest nowy, a przy ciagtych pro-

blemach finansowych Cessny zachowuje wy-

céw sa zgodni, ze Cessna wykonata
pokerowy strzal w dziesiatke.
Wpuscita Gulfstreama i Bombardiera
w wojne o trudny i waski rynek daleko- soki poziom oszczedno$ci, niemozliwych do
dystansowych jetéw, przejmujac kontrole utrzymania po wprowadzeniu np. anulowane-

nad klientami biz-jetéw $redniego zasiegu. go projektu Citation Columbus.

KiEDY BOMBARDIER WESPOL Z GULFSTREAMEM ZACZELI
PRZEKRZYKIWAC SIE NA NAJNOWSZE PROJEKTY
DALEKODYSTANSOWYCH BIZNESOWYCH ODRZUTOWCOW,
CESSNA STALA Z BOKU I OBSERWOWALA. TRZYMAJAC SIE
KURCZOWO STRATEGICZNEGO POWIEDZENIA ,,GDZIE DWOCH SIE BIJE,
TAM TRZECI KORZYSTA’, W CZASIE KONWENCJI LOTNICTWA
BIZNESOWEGO NBAA W ATLANCIE RZUCILA NA STOL NIE ASA

W REKAWTE, ALE KARETE JOKEROW. ,DZIESIECIU” JOKEROW.

TeEKST: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI;
ZDJECIA: CESSNA TEXTRON COMPANY

Stratedzy korporacji z Kansas
jeszcze trzy lata temu prébowali
namowié $wiat biznesu, ze bedzie
potrzebowal olbrzymiego latajacego
galeonu, przedstawiajac projekt
Cessna Ciation Columbus, monstru-
alnego giganta o transkontynental-
nym zasiegu. Ale §wiatowy kryzys
gospodarczy wszed! do tego lotnicze-
go pokera z mocnymi kartami kla-
dacymi najwiekszych graczy w kilku
rozdaniach. Cessna nie blefowala

i nie grata za wszystko. Zamiast
samobdjczego ,all in” cierpliwie cze-
kata na dobrag karte, by w pazdzierni-
ku tego roku zaprezentowac ja z pel-
ng moca.

Rezygnujac z rynku najwiekszych
biz-jetéw, o ktdry bija sie Gulfstre-
am oraz Bombardier, zaprezentowa-
fa projekt Citation The Ten (Citation
Dziesiaty), bedacy daleko zaawanso-
wanym rozwinieciem aktualnie naj-
szybszego certyfikowanego odrzu-

towca w tej klasie — Citation X. Jed-

nocze$nie Cessna weszla w dos¢ ta-
jemniczy pokerowy uklad z Garmi-
nem, jako pierwsza instalujac w swo-
im samolocie platforme Garmin
5000, bedaca najnowoczeéniejszym

i najbardziej zaawansowanym tech-
nicznie szklanym kokpitem jaki kie-
dykolwiek widzialy ludzkie oczy

(o czym za chwile).

- Inauguracja projektu The Ten ma
by¢ i wedlug nas jest dowodem na to,

ze jestesmy wciaz niekwestionowa-
nym liderem na globalnym rynku sa-
molotéw dla general aviation — uwa-
za prezes Cessny, Jack J. Pelton.

- W tym samolocie postarali$émy sie
zawrze( calg naszg potege, a w po-
rozumieniu z Garminem w zakre-

sie awioniki oraz firma Rolls-Royce w
kwestii napeddéw, udato sie stworzy¢
rarytas, ktéry moze na dlugie lata¢
wpisac sie na liste najchetniej kupowa-
nych odrzutowcéw sredniego zasie >
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gu — uzupetnia Pelton.

To wlasnie wspomniane przez Peltona
silniki Rolls-Royce staly sie kluczem

do stworzenia z The Ten nowoczesnej
idei, wyprzedzajacej na tyle daleko
Citation X, ze nie da sie powiedzie¢ wy-
facznie o tanim faceliftingu i wyzylowa-
niu osiggdéw poprzednika.

Zastosowane silniki to dwuprzepty-
wowe AE3007 C2, wytwarzajace lacz-
ny ciag ponad 14 tysiecy funtéw. W po-
réwnaniu do Citation X daje to mtod-
szemy bratu o cztery procent wiecej
mocy startowej, az dziewie¢ procent

na wznoszeniu oraz siedem procent na
ustalonym przelocie. Przy udowodnio-
nym spadku spalania o 1,4 proc. suma-
ryczny wynik robi duze wrazenie.

O predko$ciach przeczytacie w ze-
stawieniu danych technicznych, tutaj
wspomnie¢ warto, ze dzieki nowym sil-
nikom samolot bedzie mégt wznie$c¢ sie
na poziom lotu 450 w 23 minuty (czyli
o pie¢ minut szybciej niz poprzednik),
co oznacza $rednia predkos¢ wznosze-
nia prawie dwdch tysiecy stop na mi-
nute. Inzynierowie obliczyli, Ze przy zato-
zeniu standardowego lotu IFR z rezerwa
200 mil morskich, The Ten przemierzy po-
nad 4 600 kilometréw w 5 godzin 10 mi-
nut lecgc na zawrotnej wysokosci 47 tysie-
cy stop, spalajac przy tym 4 200 kg nafty
lotniczej — jak tatwo policzy¢ oznacza
to $rednie spalanie na poziomie 14 kilo-
graméw na minute.

Zagladajac do kabiny pilotéw prawdo-
podobnie zostaniemy tam na wiecz-
nos$¢. Nowy Garmin 5000, oparty na
trzech gigantycznych, 14-calowych
ekranach MFD i PFD robi nieprawdo-
podobne wrazenie, przynajmniej jako
komputerowa animacja w prezenta-
cjach Cessny. Nie to jest jednak naj-
istotniejsze, tylko cztery dotykowe, wie-
lofunkcyjne monitory, po dwa dla kaz-
dego z pilotéw. Przypominaja polacze-
nie iPoda i iPada w jednym. Moga
stuzy¢ jako komputery FMS, oraz jako
touch-pady z laptopéw do sterowa-

nia kursorem na gtéwnych monitorach.
Trudno ukry¢, ze to milowy krok

w strone zakonczenia mordegi z dzie-
siatkami przyciskéw na obrzezach wy-
$wietlaczy, ktére wciaz rzadza we
wspdlczesnych szklanych kokpitach.

Mamy autopilot, TCAS II zmoderni-
zowany o softwafe Change 7.1, Sythe-
tic Vision Technology (tréjwymiaro-
wa prezentacja sytuacji przestrzennej i
topograficznej na ekranach), program
Safe Taxi zwiekszajacy komfort koto-
wania w trudnych warunkach, radar
pogodowy z unikalnym wykrywaczem
stref turbulengji (!), system ostrzega-
nia przed zderzeniem z ziemia (TAWS),
ADS-B (opisywany w aktualnym
numerze w artykule o pomocach elek-
troniczych dla unikania kolizji),

a w opcji mozna zamdwic aktualizowa-
na na biezgco satelitarng analize pogo-
dy z dowolnego miejsca na Ziemi. Cze-
go chcie¢ wiecej? Moze systemu
Head-up Display (HUD), ale to tez juz
jest w ofercie.

Co dla paszeréw? Pierwsza na $wiecie
kabina zaprojektowana wedlug standar-
du CMS - Cabin Management System,
zunifikowanego z taka ilo$cia elektroni-
ki i tzw. rozwigzan intuicyjnych, ze

w tym samolocie trudno sie nudzi¢ na-
wet na najdluzszych przelotach. Rzadzi
technologia optyczna, nieprawdopodb-
ne o$wietlenie rodem ze Star-Treka, sze-
rokie fotele z powigkszong ilo$cig miej-
sca na nogi, a w zasadzie powiekszo-
ng ilo$cig miejsca na wszystko. Tech-
nologia optyczna pozwolita ,skréci¢”
ilo$¢ kabli wykorzystanych do instalacji
samolotu o ponad 60 metréw. Ponad-
to sam kadlub zostal wydtuzony o pra-
wie p6l metra. Pasazerowie, podobnie
jak piloci, maja do dyspozycji cieklo-
krystaliczne ekrany dotykowe do stero-
wania multimediami, odtwarzacze MP3
oraz video Blue-Ray, sterowanie o$wie-
tleniem, temperatura dla kazego z fote-
li, przyciemnianiem okien oraz niezli-
czona ilo$¢ portéw USB.

Samolot ma odby¢ pierwsze loty testowe
pod koniec 2011 roku, a inauguracyjne do-
stawy sg przewidziane na 2013 rok. Moza
byloby zrobic to szybciej, bo lista zmian
cho¢ imponujaca, nie wymusita drama-
tycznych modyfikacji w samej konstruk-
cji Citation X, a to oznacza uproszczo-

ne dostosowanie tasm montazowych. Nie
chodzi jednak o samolot, ale o silniki Rol-
Is-Royce, ktdre otrzymaja certyfikat dopie-
ro za trzy lata. Trzeba wiec uzbroic sie w
cierpliwos¢ i zaczac zbierac gotéwke. [

Zdjecia po prawej:

Najnowszy kokpit Garmin 5000

oraz futurystyczna kabina pasazerska
zaprojektowana wedlug technologii
$wiattowodowe;j.

MTOW

MASA WLASNA

MAKS. MASA PALIWA
MASA STANDARDOWA

(2 PILOTOW)

MAKS. MASA PALIWA
DrLUGOSC STARTU

V. MAKSYMALNA (FL350)
V. PRZELOTOWA

Zdjecie w tle:
Dwa nowe silniki Rolls-Royce
zwiekszyly o kilka procent
parametry startowe, przelo-
towe i wznoszenia w porow-
naniu do Citation X. Zuzy-
waja tez mniej paliwa, a ich
jedyna wada jest koniecz- s
no$¢ oczekiwania na certy-
fikacje do 2013 roku... jesli

wszystko péjdzie

ZASIEG 11

zgodnie z planem.

CITATION X
36,100 LB 16,375 KG
24,400 LB 11,068 KG
12,931 LB 5,865 KG

22,100 LB 10,024 KG

1,369 LB 621 KG

5,140 FT 1,567 M

525 KTAS 972 KM/H

(FL430) 507 KTAS / 940 KM/H
(FL450) 499 KTAS / 925 KM/H
(FL470) 486 KTAS / 901 KM/H

(FL490) 460 KTAS / 852 KM/H
3,052 NM 5,652 KM

CITATION THE TEN

36,600 LB 16,601 KG
24,978 LB 11,330 KG
12,931 LB 5,865 KG

22,464 LB 10,189 KG

1,505 LB 683 KG

5,150 FT 1,570 M

527 KTAS / 976 KM/H

(FL430) 511 KTAS / 947 KM/H
(FL450) 504 KTAS / 934 KM/H
(FL470) 495 KTAS / 917 KM/H
(FL490) 479 KTAS / 888 KM/H
3,242 NM 6,004 KM

(PALIWO MAKS., ISA, BEZWIETRZNIE, NBAA IFR 200 NM, M 0.82)

2,896 NM 5,363 KM

3,170 NM 5,875 KM

(PALIWO MAKS., ISA, BEZWIETRZNIE, NBAA IFR 200 NM, HSC)
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ZGODNIE Z OBIETNICAMI SKEADANYMI TUZ PRZED KONWENCJA
LOTNICTWA BIZNESOWEGO NBAA W ATLANCIE, BOMBARDIER
AEROSPACE ZAPREZENTOWAL OFICJALNIE NOWA LINIE ODRZUTOW-
COW DALEKIEGO ZASIEGU, OZNACZONYCH SERIA 7000 ORAZ 8000.
NOWE MASZYNY SA REAKCJA NA PROGRAM GULFSTREAM 650 I TO

REAKCJA UDANA. PREZENTUJEMY PIERWSZE OFICJALNE ZDJECIE
OBYDWU SAMOLOTOW ORAZ ICH DANE TECHNICZNE.

ZEBRAL: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI
ZDJECIA: BOMBARDIER AEROSPACE

GLOBAL 7000

33,83 M (110,6 FT)

Drucosc

GLOBAL 8000

30,97 M (101,6 FT)

31,79 M (104,3 FT)

RozZPIETOSC SKRZYDEL

31,79 M (104,3 FT)

8,14 M (26,7 ET)

Wysoko$é

8,14 M (26,7 FT)

2-4 PILOTOW

ZALOGA

2-4 PILOTOW

10-19 0SOB

ILOoS¢ PODROZNYCH

8-19 0SOB

18,7 M (59,6 FT)

DrUGOSC KABINY PASAZERSKIE]

15,42 M (50,6 FT)

2,11 M (6,92 FT
1,91 M (6,25 FT
74,8 M? (2 637 FT?)

SZEROKOSC KABINY PASAZERSKIE
WyYSOKOSE KABINY PASAZERSKIE
KUBATURA KABINY PASAZERSKIE]

2,11 M (6,92 FT)
1,91 M (6,25 FT)
63,3 M3 (2 236 FT3)

48 195 KG (106 250 LB)

MAKSYMALNA MASA STARTOWA

47 536 KG (104 800 LB)

MAKSYMALNA EADOWONOSC

2 585 KG (5 700 LB)
21 500 KG (47 450 LB)

MAKSYMALNA MASA PALIWA

2 585 KG (5 700 LB)
22 203 KG (48 950 LB)

7 300 NM (13 520 KM)

ZASIEG (PREDKOSC MACH 0.85)

7 900 NM (14 631 KM)

5100 NM (9 445 KM)

ZASIEG (PREDKOSC MACH 0.90)

5 650 NM (10 464 KM)

PREDKOSC MAKSYMALNA

MACH 0.90 (517 KT / 957 KM/H)

PREDKOSCE PRZELOTOWA

MACH 0.90 (517 KT / 957 KM/H)
MACH 0,85 (488 KT / 907 KM/H)

MACH 0,85 (488 KT / 907 KM/H
1 814 M (5 950 FT)

DrUGOSC STARTU

1768 M (5 800 FT)

856 M (2 810 FT)

DrUGOSC LADOWANIA

856 M (2 810 FT)

PULAP MAKSYMALNY

51 000 FT (15 545 M)
43 000 FT (13 106 M)

51 000 FT (15 545 M)
43 000 FT (13 106 M)

[]
l'_// '\\. l-l‘l,_‘ . "-.

Przy okrojonej ilo$ci podréznych i zaplanowaniu trasy $redniego

PULAP PRAKTYCZNY

4

Obydwa samoloty maja rézna
dlugo$¢ (32 do 34 metréw),
ale identyczng rozpietosé,

co ujednolica produkcje
i zmniejsza koszty.
# zasiegu bedzie mozna osiagnaé predkosc¢ przelotowa 517 weztéw.
A Przestrzen dla podréznych wyposazono Wlatujac w dobry jet-steam, predko$¢ moze wiec spokojnie

w najwieksze okna w tej klasie odrzutowcéw,

przekroczy¢ 1000 km/h wzgledem ziemi.

co daje niebywala jasno$¢ wnetrzu i poprawia
jakos¢ perspektywy na zewnatrz.

Kabiny pasazerskie w obydwu mo-
delach podzielono na cztery sekcje
mieszczace od 8 do 19 foteli.

Dla maksymalnie czteroosobowej zalogi pilotow
(samolot moze spedzi¢ w powietrzu wiecej czasu,
niz wynosi maksymalna norma pracy dla pilotéw za-
wodowych), ma do dyspozycji kokpit Global Vision
Flight Deck, wyposazony miedzy innymi w system
przeziernej prezentacji danych HUD, tréjwymiarowy
obraz przestrzenny na monitorach tacznie z widze-

7000 i 8000 czerpia moc z tych samych
silnikéw General Electric - na razie

nie wiadomo jaki model zostanie

: . A dla nich przygotowany, ale pewnym
niem noktowizyjnym oraz radar pogodowy z funkcja B sy maliy cige osiagnic

wykrywania uskokéw wiatru (windshear). ponad 16 500 funtéw.

Wersja 8000 ma najwiekszy zasieg

w historii osiaggnie¢ Bombardiera - mo-
gac przelecie¢ prawie 15 tysiecy kilo-
metréw osiaga Dubaj z Nowego Jorku,
i a z Warszawy doleci do Australii.
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HAWKER 900XP

Taiy

> - Dubaj

za jednym zamachem

PRYWATNY ODRZUTOWIEC O DUZYM ZASIEGU NIE MUSI OD RAZU

WALCZYC W NAJWYZSZEJ KLASIE Z TUZAMI POKROJU

GULFSTREAMA 650, CZY GLOBALA 8000. NIE KAZDY PRZECIEZ

MA OCHOTE WOZIC W NIM CALY ZARZAD FIRMY, ALBO RODZINE

Z TESCIAMI I KUZYNOSTWEM. HAWKER 900XP TO COS$ DLA TYCH,

KTORZY POTRAFIA SENSOWNIE LICZYC SIE Z PIENIEDZMI I W EFEKCIE

OTRZYMUJA LUKSUSOWY, BEZPIECZNY I NOWOCZESNY PRODUKT.

TEKST: MARTIN FisH; TLUMACZENIE: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI

Starszy model Hawkera 800A, kt6-
rym dawno temu mialem okazje la-
ta¢, byl maszyna prosta i przyjemna
w pilotazu. Zasada byla taka - wlej pali-
wa pod korek, zapelnij fotele pasazera-
mi i le¢ na dowolne lotnisko na $wiecie.
Warunkiem byla wytacznie wystarcza-
jaca dlugo$¢ pasa startowego.

Latajac zawodowo ,osiemsetka” do-
$wiadczylem jednego - ten samo-

lot praktycznie w ogdle nas nie uzie-
miat. Wszystkie uklady okreslalismy
mianem ,tried and true’; czyli spraw-
dzone i sprawne przez caly czas wyla-
tywania kolejnych setek godzin. A to
wszystko mimo jeszcze mechanicz-
nych systemdw, chociazby sterowa-
nia. Majac w skrzydtach 4,5 tony pa-
liwa, mogliémy bez problemu osiggaé¢
Zachodnie Wybrzeze USA z Chicago
majac za plecami wszystkie miejsca za-
jete. Jednym zdaniem - genialny samo-
lot. Tym bardziej szalenie interesowato
mnie, jak sprawdzi si¢ jego najnowsza
odslona, model Hawker 900XP.

Zanim zasiadlem za stery, przypo-
mnialem sobie najwazniejsze mozli-
wosci ,osiemsetki” W czasach swo-
jej $wietnosci, Hawkery 800 szczyci-

ZDJECIA: HAWKER BEECHCRAFT

ty sie predkosciami przelotowymi na
poziomie Mach 0.80, cho¢ na dluz-
szych trasach musialy by¢ wolniejsze
dla oszczednosci paliwa.

Z paliwozernymi jeszcze silnikami
TFE731-5R-1H potrafily wspia¢ sie
na 35 tysiecy stop od poziomu mo-
rza przy MTOW, z tym Ze warto$¢
zmniejszano do 33 st6p dla lotow

w wyzszych temperaturach. Tak czy
inaczej, nawet gdy trzeba bylo siada¢
na dotankowanie po drodze, Hawker
800 jawil sie jako wygodny, szybki

i dalekodystansowy $rodek transportu.

NOWY-STARY HAWKER

Szansa na poréwnanie pojawila

sie, gdy zaproszono mnie na lot
wersja demonstracyjna o numerach
N903XP. Chciatem przede wszyst-
kim oceni¢ zalety nowych, silniej-
szych jednostek napedowych, wplyw
wingletéw na zmniejszenie oporéw
oraz kooperacje nowoczesnej awioni-
ki z pilotem.

Na poczatku bylem nieznacznie za-
wiedziony. Okazalo sie, ze mimo
liftingu profilu aerodynamicznego
skrzydet oraz dodania kilonewtonéw

mocy silnikom, raczej nie wstrzyma-
fem oddechu osiagajac maksymalna
predkosé. Hawker 900XP lata

400 weztéw dla dalekich zasiegow

i do 446 wezléw w trybie ,high speed”
Malo tego - jesli w dobie XXI wieku
kto$ myslal, ze wszystkie mechanicz-
ne, linkowe i popychaczowe elementy
wyparowaly, réwniez jest w wielkim
btedzie. Paradoksalnie jednak ta pro-
stota konstrukcji sprawia, ze przy ni-
skiej cenie samolot zachowuje zna-
komite wtasciwosci i nie odstaje od
techno-konkurencji. Niektérzy nazy-
waja maszyne zlosliwie ,konstrukcja
dla starszych pan6éw’, ale to chyba ra-
czej PR-owe wnioski oponentow.
Zasieg modelu 900XP jest o okoto

4 procent wyzszy niz wersji 800XP.

2 600 mil morskich to o prawie

300 mil wiecej niz osiagi Gulfstre-
ama G150 i ponad 350 mil niz Cessny
Citation Sovereign. Wyzsze limity
maksymalnych temperatur dla silni-
kéw Honeywell TFE731-50R okazaly
sie zbawienne dla niebywatych
zdolnos$ci samolotu do szybkiego
osiggania wysokosci przelotowe;j -

- nawet do 41 tysiecy stop. Maszyna

Zdjecie w tle:

Ksztatt Hawkera 900XP
przywodzi na mysl raczej
jego poprzednikéw, niz fu-
turytsyczne wizje inzynie-
réw. Ale i to ma swoje plu-
sy. ,Dziewie¢setka” wyko-
rzystuje wylacznie zale-

ty starszych braci - wady
praktycznie wykluczono

z produkgcji.

wspina sie na przelotowa bezposred-
nio od startu, mimo MTOW nie po-
trzebuje wznoszenia schodkowego,
co oznacza, ze spalanie jest ograni-
czone juz w poczatkowej fazie prze-
lotéw. Samolot potwierdzit w testach,
ze potrzebuje tylko 25 minut do osia-
gniecia 41 tysiecy stép, co daje znako-
mita §rednia wznoszenia 1 650 st6p
na minute. Hawker wiec bez proble-
mu osigga teraz trase z Nowego Jor-
ku do San Francisco bez miedzylado-
warn, a dodatkowo producent wydlu-
7yt czas miedzy remontami (z 1 800
do 2 000 godzin), co znaczaco zmniej-
szylto koszty operacyjne. APU (jed-
nostka pomocnicza) wytrzyma bez
prac 2500 godzin.

Sukcesem tego samolotu jest bez wat-
pienia bardzo kroétki czas od rozpo-
czecia realizacji projektu do wpro-
wadzenia maszyny w uzytkowanie

- trwalo to zaledwie 13 miesiecy. Jego
gtéwnym atutem sg oczywiscie nowe
silniki, ktére warto poréwnac

z poprzednikiem. Cho¢ i w starszej i

_"ﬁ‘:.-.y

- —'l'-q.zé‘.‘-““y "3:'

4

w nowszej wersji instrukcja operacyj-
na poleca prace jednostek do mocy
4 660 funtéw, nowe silniki (cho¢
mniejsze, 1zejsze i bardziej ,ptaskie”),
moga bez nadmiernego zmeczenia
operowac w granicach 5 000 funtéw,
co doskonale ttumaczy ich pewnos$¢
w znoszeniu wyzszych temperatur.
W ramach akcji dowodowej na wyso-
kosci 5 tysiecy stop starsze turbofany
generowaly moc 3 800 funtéw - teraz
o okoto 5 procent wiecej. Oznacza to
takze wzrost mocy az o 10 procent

w poréwnaniu ze staruszkiem 800A.
Czy samolot dZwiga wiecej niz jego po-
przednicy? Krétka arytmetyka pozwala
obliczy¢, ze ,900” moze by¢ ciezszy do
startu o ponad 350 kilograméw od mo-
delu 800A, natomiast masa wtasna fak-
tycznie nie rézni sie niczym od tej

z 850XP. Normalna masa operacyjna
jest wieksza tylko o 40 kilograméw od
starszego brata, natomiast zar6wno za-
biegi masowe jak i konstrukcyjne po-
zwolity powiekszy¢ zasieg samolotu

o prawie 9 procent. >

Zdjecie w tle:
41 tysiecy stop

. ' wysokosci przelo-
towej i przy wiek-

szym spalaniu pred-

kos¢ do Mach 0,77.

Nowe silniki

pozwalaja wspiaé

sie na ponad 12 km

bez najmniejszych

probleméw.
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HAWKER 900XP

Jesli chodzi o tzw. charakterystyke , 10t
and high” (goraco i wysoko), tu mozli-
wosci nowego modelu wzrosty w spo-
s6b znaczacy, przede wszystkim dzie-
ki silnikom. Start w wysoko polozo-
nego lotniska w Aspen przy dodatniej
temperaturze 20 stopni Celsjusza to dla
900XP jedynie 550 metréw pasa po-
trzebnego do rozbiegu dla lotu z 6 pa-
sazerami na odleglo$¢ do 2 tysiecy mil
morskich. Nawet jesli wymagamy prze-
lotu na wieksza odleglos¢, do 2 400 mil
morskich, samolot spelni nasze potrze-
by na niewiele dtuzszym dystansie do
startu. To oznacza, ze krétsze lotniska
jak Teterboro czy Shannon sa dostep-
ne przez 99 proc. czasu na tych samych
zasadach co chociazby Seattle.

Jesli nieprzekonani potrzebuja moc-
niejszych dowoddéw, co powiedzg na
lot non-stop z Toluca w Meksyku, po-
fozonego na wysokosci 2 500 metréw
AMSL do Teterboro w Nowym Jorku?
Sze$¢ os6b na pokladzie, na lotniskach
30 stopni Celsjusza? Dla 900XP to za-
den problem. Samolot wykracza poza
standard ,nielimitowanej dlugosci pasa
startowego” dopiero, gdy temperatu-
ra jest wyzsza niz 34 stopnie Celsjusza,
a wysokos¢ ci$nieniowa lotniska prze-
kracza 5 000 stop.

Zakaniczajac aspekt mozliwosci przelo-
towych warto doda¢, ze Hawker w no-
wej odstonie spala pie¢ procent mniej
paliwa od 800XP, a jego koszty opera-
cyjne spadaja nawet o 10 procent.

Z technicznego na nasze oznacza to
$rednio 6-procentowy spadek kosztow
w przeliczeniu na jedna mile morska
spedzona w powietrzu.

CO DLA PASAZEROW?

W kabinie 900XP zmie$cito sie osiem
luksusowych foteli oraz przestrzen

z toaletg (z pasami bezpieczenistwa,

a jakze) oraz pigkna umywalky. Z przo-
du natychmiast rozpoznatem ten sam,
poczciwy bagaznik o pojemnosci metra
sze$ciennego. Nie zmienil sie nic a nic
od czas6w premiery Hawkera 800A.

Z tylu znaleziono jeszcze kawalek miej-
sca na dodatkowa, mniejsza przestrzen
na bagaz podreczny. Opcjonalnie

Zdjecie na gorze:

Awionika Collins Pro Line 21
nie grzeszy szczytowymi
osiagnieciami najnowszej
technologii, ale jest spraw-
dzona platforma spelniajaca
wspolczesne standardy.

Zdjecie w tle:

Samolot znosi dobrze starty

z lotnisk w klimacie tropikalnym.
Temperatura do 34 stopni
Celsjusza i wysoko$¢ 5 000 ft
AMSL praktycznie nie zmienia
charakterystyk startowych.

-

wnetrze mozna zaaranzowac dla sze-
$ciu pasazeréw, co dodatkowo po-
wieksza sekcje bagazowa. Cato$é
wnetrza utrzymana jest (w wersji
podstawowej) w jasnej tonacji skor

i orzechowego drewna.

Aktualnie kazdy z pasazeréw ma do
dyspozycji indywidualne panele ste-
rujace LCD do kontroli o$§wietlenia,
filméw wideo, muzyki lecacej z wyso-
kiej jakosci stuchawek lub glosnikéw
i wielu dodatkowych gadzetéw. Haw-
ker zachwala w swoich materiatach
promocyjnych relatywnie wysoka ka-
bine jak na klase mid-size. Moze sie
w niej w pelni wyprostowac osoba

o wzroscie 179 centymetréw - dla po-
réwnania w Gulfstreamie G150 to tyl-
ko 164 centymetry. Kabina w Hawke-
rze jest sumarycznie 30 proc. wieksza
niz u konkurenta, cho¢ trzeba pamie-
ta¢, ze podloga nie jest ptaska - fote-
le stoja na kilkunastocentymetrowym
podwyzszeniu, a spacer do toalety czy
kabiny pilotéw wykonamy trzymajac
nogi w waziutkim, zaglebionym ko-
rytarzu.

USPOKAJAJACY KOKPIT

Zalogi ,starej daty” ucieszy zapewne,
ze wnetrze kokpitu pilotéw nie stra-
szy dziesigtkami technologicznych no-
winek. Do dyspozycji sa cztery ekrany
LCD o wymiarach 8 na 10 cali oparte
na systemie FMS-6000. Calos¢ awio-
niki to projekt Collins Pro Line21 wy-
korzystujacy zdwojony serwer da-
nych oraz podwdéjny panel sterowania
kursorem, co pozwala ergonomicznie
przebiera¢ w bazie danych nawigacyj-
nych oraz dowolnie powiekszac i ob-
raca¢ np. charty lotniskowe. Niestety
samolot nie posiada systemu EICAS,
ma jedynie ostrzegawczy panel sygna-
lizacyjny, taki jak w starszym 800.

W czasie obchodu przedstartowego
uwage natychmiast zwracajg winglety.
Wprawdzie pojawily sie juz w 850XP,
ale nadal przyciagaja swoim rozmia-
rem - maja po 76 centymetréow wyso-
kosci, a poza tym dodaja skrzydltom
prawie metr dodatkowej rozpietosci.
W czasie obchodu trzeba koniecznie

pamietad, by nie podchodzi¢ zbyt bli-
sko krawedzi natarcia. Odladzajacy
fluid TKS, ktéry jest na nie saczony,
bez problemu zniszczy kazde ubra-
nie - tym bardziej drogi, markowy
garnitur. Swoja droga to do$¢ zagad-
kowe, ze przez lata produkgji luksu-
sowych odrzutowcéw Hawker ciagle
wykorzystuje fluid. Wedlug moich in-
formacji szanse na szybka zmiane sa
znikome, dlatego lojalnie ostrzegam -
- system $wietnie radzi sobie

z oblodzeniem, ale takze z ciuchami.

NA PRZELOCIE

Kilkakrotnie leciatem Hawkerem
900XP na 550-milowej trasie z Atlan-
ty do Chicago. Wejscie do ,nowego”
kokpitu w rzeczywisto$ci dato uczu-
cie spotkania starego przyjaciela. Plan
lotu, co oczywiste przy tak krétkiej
trasie, zachecat do tankowania nie-
wielkiej ilosci paliwa, ale do srodka

i tak weszlo sze$ciu pasazeréw a ja,

z moim drugim pilotem Markiem
Millsem wazymy niemalo.

Z 500 kilogramami fadunku ,pasazer-
skiego’, 90 kg bagazu oraz 2,7 tony pa-
liwa uplasowali$my sie o blisko dwie
tony ponizej maksymalnej masy star-
towej samolotu.

Pogoda w Atlancie i na calej trasie
przelotu bylo dobra (VMC) z jedno-
stajnie rosnagcym wiatrem w nos

w czasie wznoszenia do poziomu lotu
400. Collins Pro Line sprawdzit sie
znakomicie, gdy odczytalismy komu-
nikat ATIS o wietrze 320 stopni 7 we-
z16w i temperaturze 14 stopni. Kom-
puter natychmiast obliczyt dla nas
predkos¢ V1 na poziomie 113 wezléw,
rotacje przy 120 weztach, a V2 przy 131
wezlach. Software zaznaczyt takze, ze
potrzebujemy 1 300 m pasa do startu.
Gdy dynamicznie pchnalem prze-
pustnice do przodu, tempem wzrostu
obrotéw turbin i tak zajeta sie elek-
tronika. Faktycznie aby uzyskac pel-
na moc juz po starcie, trzeba po pro-
stu ,wlepi¢” dZwignie mocy do koni-
ca i czekad, az zaswieci sie komunikat
»maksymalna ciggla moc startowa”.
Mile wrazenie zrobil na mnie fakt, ze >

l
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HAWIKER 900 XP

jednostka pomocnicza APU dziata ty zuzycie na poziomie 630 kilogra- w tej klasie odrzutowcéw mato jest

w 900XP takze w czasie kotowania mow na godzine. Caly lot zajal nam maszyn, ktére komfortem w kabinie e

i podczas startu - w starszych egzem- facznie godzine i 34 minuty doréwnuja Hawkerowi. : -

plarzach musiata by¢ wylaczana. To (od start-up do shut-down). Spalili- Nie ulega jednak watpliwo$ci, ze LT ; i bl £
pozwala z kolei na uzywanie odla- $my 1 220 kg nafty lotniczej, a przy- przyszlo$¢ ,po” 900XP bedzie mu- T 11 & i 5
dzania i presuryzacje kabiny jeszcze ziemiajac mieli§my w zbiornikach siala wybiec troche bardziej do : H

na ziemi. jeszcze pottorej tony paliwa, co po- przodu. Obecnie samolot spetnia ; H ]oru(iii i H 3
Zachowanie samolotu we wznosze- zwolitoby nawet na bezpieczny po- wspotczesne wymagania klientéw, el = it

niu nie rézni si¢ niczym od starszych wrét do miejsca startu. ale bez widocznego skoku do przo- 3 e DUBA !

maszyn, ale vertical speed powala. du w konicu zacznie odstawaé od, lu- HONOTOLD ! " Er i 4

W trzynasnie minut po starcie byli- PODSUMOWANIE bujacej sie w futurologii, zachlannej : ; i

$my juz na 290 poziomie, a po dwu- Unowocze$nienia w Hawkerze konkurencji. Tak czy inaczej 900XP ” 3 SINGAPUR

dziestu dwdch osiagnelismy przelo- 900XP z jednej strony nie powala- jest dla pilota najlepszym miej- H

towe FL400 na predkosci Mach 0,71. ja na kolana, z drugiej jednak czynia scem do pracy. i ' ; T HH
Kolejne cztery minuty uptynety, by z tej maszyny godnego nastepce po- n lo JorANKESpURG T . '
plynnie rozpedzi¢ maszyne do Mach przednikow, liczac nawet od histo- A pasazerowie? Tym to do- \ 5 ,a;Y,D' 'EY
0.776 - wskazniki spalania pokazywa- rycznego modelu 125. Wedlug mnie piero dobrze... - \ EH :

Grafika na gorze: I
Krzywe zasiegdw z réznych zakatkdw swiata. Z Paryza
T osiagniemy Dubaj, ale juz nie Nowy Jork. Z Warszawy

Kanada moze by¢ juz niedostepne.
= Y

DANE TECHNICZNE HAWKER 900XP

MIEJSCA: 2+9/9

NAPED: HoNEYwELL TFE 731-50R
Moc: 4 660 LB (20,73 KN)
RoOZPIETOSC: 54 FT 4 IN (16,56 M)
DruGos¢: 51 FT 2 IN (15,6 M)

Zdjeci dole: L.
jecic naces Wysoko$c¢: 18 FT 1 IN (5,51 M)

Komfort wnetrza - ,pierwsza klasa”. Utrzymane
w jasnej tonacji skérzane fotele nie zmecza absolutnie

: ; ; h KABINA:
nikogo - nawet w wielogodzinnym przelocie.

DrUGOSC: 21 FT 4 IN (6,5 M)
SZEROKOSC: 6 FT 0 IN (1,83 M)
WyYsoKoSc¢: 5 FT 9 IN (1,75 M)
BAGAZ: 49.5 FT3 (1,4 M3)

MTOW: 28 000 LB (12 701 KG)
MASA WEASNA: 18 450 LB (8 369 KG)
MASA PALIWA: 10 000 LB (4 536 KG)
MASA UZYTKOWA: 1 950 LB (885 KG)

V. MAKS: 465 KT (861 KM/H)
ZASIEG: 2 600 NM (4 815 KM)

Zdjecie w tle:
PULAP MAKS.: 41 000 FT (12 497 M)

Jesli ktos chce kupi¢ luksusowego

Dt. STARTU: 4965 FT (1, 513 M)
jet-giganta moze zaplacic¢

Di. LADOWANIA: 2 650 FT (808 M)

ponad 50 milionéw dolaréw.
Na Hawkera 900XP wyda
natomiast ok. 15 mln USD.
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ROBINSON R66
JESLI WIDZIALES KIEDYS ROZRUCH SMIGEOWCA MARKI
- ROBINSON, USLYSZALES ZAPEWNE DOSC ZABAWNY TERKOT
SZESCIOCYLINDROWEGO, TLOKOWEGO SILNIKA LYCOMING,
KTORY DOPIERO PO ROZKRECENIU ZASPRZEGLA SIE Z LOPATA-
((\ MI WIRNIKOW GLOWNEGO I OGONOWEGO. BYC MOZE TWORCA
TYCH SMIGELOWCOW, LEGENDARNY FRANK ROBINSON,
ZAPRAGNAL USLYSZEC WRESZCIE POTEZNY GWIZD TURBINY,
CHARAKTERYSTYCZNE]J DLA WIEKSZYCH WIROPLATOW.
I MARZENIE SPELNIEL. SMIGLOWIEC R66, CZYLI TURBINOWA OD-
MIANA POPULARNEGO R44, DOCZEKALA SIE CERTYFIKAC]I
| TYPU I WESZLA DO SPRZEDAZY. CZYM ZASKOCZY?

-
/\ .-f TEKST: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI; ZDJECIA: ROBINSON HELICOPTERS

obroty
Wirnika; mo& kM

B

Jurbina

Rolls /Qoyce
F RR300




ROBINSON R66

V' raks.
) 130 kds

System

—\ / \
54Qr‘owan}a

T —bar

obrow‘y 4ur‘bmy
ok. 2O OO0 rpr

Kabina

q}\\
11,
.
8% &=
Woas
g

€
2

LOSZerz ona %, & f v 3 e ‘rly/ko G/\/S
LU ] =
o ,ZO . s N45126 -‘- — SQf‘// SOO

Wielokrotnie analitycy rynku $mi-
glowcowego zadawali sobie pytanie
dokad zmierza producent najlepiej
sprzedajacych sie $miglowcéw na
$wiecie. Firma, ktéra przed kryzysem
sprzedawala na pniu osiemset $mi-
glowcdw rocznie (!) nie mogla prze-
ciez pozosta¢ w miejscu.

Sam Frank Robinson od jakiego$ cza-
su nie ukrywal w wywiadach, ze ma-
rzy mu sie cos wiecej. Cos, co brzmi
o wiele lepiej i mozna sprzeda¢ o kil-
kaset tysiecy dolaréw drozej.

SERCE BIJE MOCNIE]

Amerykanscy dziennikarze juz daw-
no zauwazyli, ze bez odpowiedniego
silnika turbinowego dla tak malego
$miglowca, pomys! na moderniza-
cje R44 pozostalby tylko pomystem.

Wzrok wszystkich natychmiast skie-
rowal sie na napedy Rolls Royce'a,
szczegblnie warianty modeli RR250,
ktérych niektére odmiany byly zdol-
ne do osiggania 700 koni mechanicz-
nych mocy startowej. Ostatecznie
zdecydowano si¢ na wersje RR300,
kompaktowsy, relatywnie lekka, nie-
mal stworzona dla nowej idei Robin-
sona, co istotne wazaca ledwie 80 ki-
lograméw (masa suchego silnika),

a wiec jedna trzecig tego, co ttokowy
Lycoming R44.

W konsekwencji R66 uzyskat wyma-
rzone wrecz serce. Silnik zdolny do
utrzymania mocy ciaglej na pozio-
mie 225 koni mechanicznych, przy
starcie za$ nawet 270 koni. Wszystko
przy relatywnie cichej pracy turbiny,
trzeba bowiem pamieta¢, ze

w maszynach Robinsona sekcja silni-
kowa jest ,dostownie” przytulona do
kabiny pasazerskiej. Smiglowiec be-
dzie certyfikowany do lotéw na wy-
sokosci 14 tysiecy stép - wyzej nie
ma potrzeby (niezbedna bylaby juz
instalacja tlenowa), cho¢ sam RR300
nie miatby probleméw wywindowac
$miglowiec znacznie wyzej. Ogra-
niczenie wysokosci przelotowej ma
swoje zalety - maszyna bedzie zdolna
utrzymywac na takim pulapie dosko-
nate zdolno$ci zawisu, bo pozwoli na
to duzy nadmiar mocy.

MASY I OSIAGI

Na pierwszy rzut oka trudno do-
strzec r6znice pomiedzy R44 i R66,
ale oprécz charakteru i mozliwosci
silnikéw, roznice te faktycznie wy-

-y

NO Sh

NO Sh

stepuja. Turbinowy Robinson moze
bowiem zabra¢ juz nie cztery, a pie¢
0s6b na poktad. Nic dziwnego - masa
pustego R66 to 580 kilogramoéw, za$s
R44 Raven II wazy ponad 650. Zy-
skujac az 70 kilograméw na lekko-
$ci napedu oczywistym bylo, ze w re-
latywnie szerokim kadtubie znajdzie
sie miejsce na jeszcze jeden fotel.

Nie ma rzecz jasna co ukrywacé, ze
upchniecie trzech rostych mezczyzn
z tytu bedzie mato komfortowym
pomystem, szczegdlnie dla nich sa-
mych, ale istota jest, ze co pie¢ fote-
li, to nie cztery. Fakt, ze kadlub uda-
Yo si¢ poszerzy¢ o niewiele ponad 20
centymetréw mozna uznacd raczej za
niezbedne minimum przy dodaniu
kolejnego fotela, niz powdd do dumy.
Reasumujac jednak masa

—
-
—

dv¥ e § e g ®
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w pelni zaladowanego R66 moze by¢
o blisko 100 kilograméw wieksza niz
u tlokowego braciszka i to jest juz
spory plus na nowej konstrukcji

Przy okazji $miglowiec stal sie
kilkanascie centymetréw wyzszy

i 02,5 metra dluzszy, ale udalo sie
zachowac te same wlasciwosci i $red-
nice wirnika gléwnego, co w natu-
ralny sposéb nie bedzie wplywaé na
wzrost kosztéw produkcji maszyny.
Na razie niewiele méwi sie o osia-
gach R66. Beda nieznacznie lepsze

w warunkach zawisu lub startu, bo
RR300 daje wiecej mocy niz tlokowy
odpowiednik z R44, ale juz na prze-
locie sita obydwu napedéw jest po-
réwnywalna. Nie da sie¢ ukry¢, ze tur-
binowa jednostka jest z zalozenia
bardziej paliwozerna od silnika tto-

bez o/o(,\)",

" & sz.k/ome O

kok/o}w[u

kowego i tak tez bedzie w przypadku
poréwnania R66 i R44. Naped Rolls
Royce'a potrzebuje okoto 25 galo-
néw paliwa Jet-1A na godzing, przy
odpowiednio 15 galonach Avgasu na
godzine dla silnika Lycoming w Ra-
venie II. Koniecznym stalo sie wiec
powiekszenie zbiornikéw paliwa

o ponad 15 galonéw, aby utrzymac
rozsadne osiagi przelotowe $migltow-
ca. Szacunkowe obliczenia pozwala-
ja stwierdzi¢, ze R66 zatankowany do
pelna bedzie mégt zabrad pieciu pa-
sazeréw o $redniej wadze 70 kilogra-
moéw kazdy, lub bardziej realistycznie
(szczegolnie na ,,otytym” rynku ame-
rykanskim) cztery 90-kilogramowe
osoby doroste, albo jeszcze bardziej
realnie - trzy roste osoby wraz

z ich bagazami.
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ROBINSON R66

\V4 5 MIEJscA 4
11,7 m DruGosc¢ 9,0 m
3,5m Wysokos$¢ 3,3m
10,1 m SREDNICA GE. WIRNIKA 10,1 m
V4 581 kg MASA WLASNA 658 kg
\4 1225kg MASA STARTOWA 1134 kg
V' 75 galonéw POJEMNOSC ZBIORNIKOW 49 galonéw
25 gph (Jet-1A) SPALANIE 15 gph (Avgas) V'
V' 120 wezltéw PREDKOSC PRZELOTOWA 110 weztéw
V' 135 wezltéw PREDKOSE MAKSYMALNA 130 weztéw
14:000 stép PULAP PRAKTYCZNY 14000 stop
225 KM MoOC NOMINALNA 225 KM
\V4 275 KM MoOC STARTOWA 245 KM
325 nm ZASIEG 375 nm

Taka arytmetyka pozwala domnie-
mywacd, ze $Smiglowcem beda zain-
teresowane male i $rednie przed-
siebiorstwa potrzebujace szybkie-

go $rodka transportu na niewielkich
odlegtosciach rzedu kilkuset kilo-
metréw. Wedlug wstepnych danych,
R66 bedzie zdolny przelecie¢ 325 mil
morskich, czyli o 50 mil mniej niz
R44 Raven II. R6znica wydaje sie bar-
dzo duza i rodzi pytanie, czy w ogodle
byl sens inwestowaé w turbinowy na-
ped, ktéry nie moze realnie sprostac
Lycomingowi. W Robinsonie odpo-
wiadajg, ze tak. Chodzi gléwnie

o diametralnie lepsze osiagi na du-
zych wysokosciach (lot na 12, 13
tysiacach stép nie bedzie zylowaniem
silnika, tlecz lubianym prze turbi-

ny pulapem pracy) oraz nieznacznie
wieksza predkosé¢ przelotowy,

na poziomie okolo 120 weztéw,

a maksymalng zahaczajaca nawet

o 135 wezléw. Tyle ze przy takich
osiaggach o ekonomii zapomnijcie.

BEZPIECZENSTWO

Na targach Heli Expo w 2009 roku
kto$ rozsadnie zapytal o ewentual-
ng réznice poziomu bezpieczenstwa
przy zmianie rodzaju napedu $mi-
glowca. Philip Greenspun w swoim
opracowaniu dotyczacym R66 stwier-
dzil, ze cho¢ faktycznie napedy turbi-
nowe szczyca si¢ mianem niezwykle
zywotnych i mato zawodnych,

w przypadku malej turbiny RR300
taki poglad mozna zrewidowac cho¢-
by przez wade wysokich temperatur,
na ktére bedzie narazony kompatko-
wy naped RR66. - To nie to samo, co
wielka, chfodzona pedem powietrza
turbina boeinga czy Airbusa -

- méwi Greenspun - tylko schowana
za kadlubem mata jednostka napedo-
wa. Chodzi takze o przeniesienie na-
pedu, dos¢ skomplikowane, ktérego
zadaniem jest przelozenie 50 tysiecy
obrotéw na minute (!) z turbiny silni-
ka na zaledwie 400 obrotéw na minu-
te wirnika gtéwnego. Wedlug Phila to

/
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wlasnie mechanizm przeniesienia na-
pedu, jesli méwimy o ewentualnych
problemach w przyszlosci, bedzie na
celowniku krytykéw.

KILKA SUGESTII

Robinson musi ponadto zastanowic
sie nad kilkoma zasadniczymi decy-
zjami. Czy na przyklad nie warto

w przysztosci pomysle¢ o instalacji
systemu FADEC kontrolujacego pra-
ce silnika. To pozwoli na bezpieczne
uzytkowanie §miglowca w szkoleniu
lotniczym, a mlodym pilotom unie-
mozliwi doprowadzenie turbiny

do anormalnych warunkéw pracy.
Po drugie do rozwazenia pozostaje
kwestia szklanego kokpitu, o ktérym
na razie méwi sie niewiele przy oka-

zji promocji R66. Po trzecie wresz-
cie, cho¢ wielu moze to uznac za szu-
kanie dziury w calym, drazek stero-
wy oparty na zasadzie T-bar, mogl-
by by¢, szczegdlnie w maszynach do
przewozu pasazerdw, zastapiony tra-

»aich nadmjgyy

dycyjnym systemem podwojnego uktadu
sterowania, co wykluczyloby lub zasad-
niczo zmniejszyto grozbe ,kopania” ste-
ru przez pasazera, co zdarzalo si¢ w prze-
sztosci do$¢ czesto i doprowadzato do
przepocenia koszuli pilota (kto$ przeciez
musi skontrowac).

KONKURENCJA
Co z konkurentami? R66 moze by¢ od-

waznie poréwnany do pieciomiejscowego
Eurocoptera EC120, mimo Ze juz wersja
R44 byla od niego glosniejsza

(o ok. 3 dB) - r6znica wynika z zastosowa-
nia w europejskiej konstrukgji. tréjtopato-
wego wirnika gléwnego Poréwnanie wy-
daje sie z jednej strony irracjonalne, bo-
wiem EC120 jest znacznie bardziej kom-
fortowym $miglowcem dla wymagajacych,
R66 broni si¢ jednak nizsza cena.

W padoku konkurentéw pozostaja jeszcze
Bell 206 JetRanger, wcigz popularny staru-
szek oraz modyfikacja znanego, trzymiej-
scowego Schweizera 333 - Sikorsky S434,
zaprezentowany w 2008 roku jako nowos¢

z planem sprzedazy od 2010 roku.

Robinson ma swoje atuty i zalety - wszy-
scy doskonale o nich wiedzg, przez lata
zdotal przeciez nalapaé najwiecej pluséw
na rynku. Z cena okoto 770 tysiecy do-
laréw za egzemplarz stanie si¢ jednym z
najtanszych $migtowcéw turbinowych na
$wiecie. Dodajac do tego niezmierzona
wrecz popularno$¢ i sympatie na caltym
$wiecie, moze liczy¢ na setki zamoéwien.
Silnikiem Rolls Royce'a Robinson otwie-
ra sobie droge na nowych kierunkach,

na przyklad transporcie oséb na platfor-
my wiertnicze (gdzie maszyny tlokowe
nie mialy jak tankowa¢, nikt bowiem nie
przewidywat tam dla nich Avgasu) oraz
przyciaga rzesze aktualnych uzytkowni-
kéw R22 i R44, ktérzy chcieliby sprébo-
wac swoich sit operujac dZzwignia mocy
nie ttokowego Lycominga, ale prawdzi-
wej turbiny z luksusowym logiem RR. To
wreszcie ogromna szansa na poszukuja-

cym oszczednosci rynku szkoleniowym.

Ceny kurséw do licencji PPL(H) ciagle

0siggaja astronomiczny poziom, a cigcia

kosztéw najlepiej szukaé w spalaniu. R66
wydaje sie pod tym wzgledem szalenie
wywazonym rozwigzaniem - czyms po-
miedzy R22/R44 i Eurocopterem EC135. ]
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JESLI DWUMIEJSOWY ROBINSON R22, ALBO CZTEROMIEJSCO-
WY R44 TO TROCHE ZA MALO NA WYMAGANIA SMIGLOW -
COWEGO MANIAKA, POLKE WYZEJ STOI OSMIOMIEJSCOWA

AGUSTA A119 KE, CZYLI UDOSKONALONA WERSJA
NIECO STARSZE] WERSJI NAZYWANE] KOALA. MASZYNA
SPELNIA SIE W ROLI PRYWATNEGO SRODKA TRANSPORTU,
ALE TEZ SMIGEOWCA DLA SEUZB PUBLICZNYCH.

~

~ ZDJECIA: AGUSTA WESTLAND COMPANY

.

Smigtowiec dobry do przewozu pasaze-

réw, ale takze jako jednostka gasnicza.

TEKST: RADOSELAW STEPIEN;

N T e

(" i -

Szesc¢ioosobowa kabina pasazerska jest
najobszerniejsza w swojej klasie.

e

Stardardowa, wrecz ubogatablica przy-
rzado6w, ale z obowiazkowq elektronika.

+ Koala jest uznawany za §miglowiec
z jedna z najwiekszych kabin pasa-
zerskich w klasie turbinowych ma-
szyn jednosilnikowych. Pasazero-
wie majg, wedtug usrednionych ob-
liczeni, 30 procent wiecej przestrze-
ni niz w $miglowcach tej klasy in-
nych producentéw. Nowy Koala
moze zabra¢ do siedmiu 0s6b (przy
jednym czlonku zalogi), ale tez jest
fatwo konfigurowany do misji ra-
towniczych, czy policyjnych.
pierwotnie maszyna ta miata by¢
11-miejscowa odmiana A109, ale
wobec braku zainteresowania wiro-
platami tego typu w latach 70-tych,

“idea A119 przeszia metamorfo-

z¢ nie w czasie lotéw, ale juz

————— - =

. -

. o

« oblot maszyny mial miejsce w 1994
roku, rok pézniej dwa prototypowe
egzemplarze z charakterystycznymi
rejestracjami [-KOAL oraz I-KNEW
pokazano na targach w Paryzu;

» Agusta miala sporego pecha przy
wprowadzaniu maszyny do uzytku.
Certyfikat typu dla A119 otrzyma-
fa w 1997, ale wobec opéZnieri §mi-
glowiec wymagal m.in. wymiany
silnika Turbomecca na amerykariski
Pratt& Whitney. Koala uzyskat zdol-
no$¢ operacyjna w 1999 roku;

« pierwotna cena katalogowa za $mi-
glowiec w wersji cywilnej oscylowa-
fa w granicach 1,8 mln USD;

onajw1¢ksza réznica mlgdzy Al19

00 iect 7a¢

DANE TECHNICZNE A119 KE
Dlugosc¢: 3.0l m

Wirnik gtéwny:  10.83 m

991 km
6,096 m

Zasieg maks.:
Pulap praktyczny:

Wysokos¢:
MTOW:
Masa wlasna:
Naped:

Moc startowa:

Zbiorniki paliwa:

V maks.:

3.77 m

3150 kg

1455 kg

P&W PT6B-37A
1002 KM

do 870 litréw
267 km/h

Dt. kabiny pilotéw:
Szer.kabiny pilotéw:
Wys. kabiny pilotow:
D1. kabiny pasazerskiej:

Szer. kabiny pasazerskiej:
Wys. kabiny pasazerskiej:

Dt. bagaznika:

1,38 m
1,59 m
1,36 m
2,10 m
1,61 m
1,28 m
2,30 m

subtelne przemodelowanie kadiu-
ba. Natomiast réznice pomiedzy
pierwotnym modelem A119 Koala
i A119Ke to przeprojektowany wir-
nik gléwny, wieksza masa uzytecz-
na oraz mniejsze zuzycie paliwa;

+ $miglowiec potrafi utrzymac sie
w powietrzu blisko 5,5 godziny, ale
dla duzego zaladowania jego moz-
liwosci spadaja. Maksymalny za-
sieg to ponad 500 mil morskich, ale
z siedmioma pasazerami i jednym
czlonkiem zalogi spada do 350 mil.

« obecnie na $wiecie lata ponad sto
egzemplarzy Al19i A119Ke, ope—




EUROCOPTER EC145
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NIEKTORZY PILOCI MOWIA, ZE SA $MIGLOWCE I SMI-
GLOWCE. I CO$ W TYM CHYBA JEST. Z JEDNEJ] BOWIEM
STRONY MOZE CHODZIC O POSZUKIWANIE OSZCZED-
NOSCI, SWOISTEGO ZLOTEGO SRODKA MIEDZY OCZEKI-
WANIAMI A MOZLIWOSCIAMI KLIENTA NABYWAJACEGO
HELIKOPTER. Z DRUGIEJ JEDNAK STRONY NIE ZAWSZE
TRZEBA SIE HAMOWAC, SZCZEGOLNIE, GDY DO WZIECIA
JEST EUROCOPTER EC145 STYLECNE, JEDEN Z NAJPIEK-
NIEJSZYCH WIROPLATOW EUROPEJSKIE] KORPORAC]I.

TEKST: HUBERT SIODMIAK; ZDJECIA: EUROCOPTER

DANE TECHNICZNE EC 145

DruGoSC: 13 m (42,65) ft
Di. KADLUBA: 10,20 m (33,5 ft)
Wysokos$¢: 3,96 m (12,99 ft)
SZEROKOSC: 3,12 m (10,24 ft)
SREDNICA WIRNIKA GL.. 11 m (36,09 ft)
MTOW: 3,585 kg (7,913 Ibs)
MASA WELASNA: 1,792 kg (3,951 Ibs)
MASA UZYTECZNA 1,793 kg (3,953 1bs)
MASA PALIWA: 694 kg (1,530 1bs)
V PRZELOTOWA: 246 km/h (133 kts)
S — V MAKS.: 268 km/h (145 kts)
My V WZNOSZENIA: 8.1 m/s (1,600 ft/min)
PULAP PRAKTYCZNY: 5,240 m (17,200 ft)
PULAP ZAWISU: 3,445 m (11,300 ft)
ZASIEG MAKS.: 680 km (370 nm)

« dla potencjalnych kupcéw EC145, Eurocopter przygoto-
wal zabawnag $ciagawke ,jak kupi¢ $miglowiec”: 1. nasta-
wic sie catkowicie sceptycznie do horrendalnie drogiego
zakupu $miglowca; 2. zadac sobie kilka retorycznych py-
tan, by jeszcze bardziej podsycic sceptycyzm; 3. przeczy-
ta¢ kilka artykuléw o EC145, ale tak, by nikt nie widzial;
4. zrobi¢ sobie marzycielski prezent i umoéwic na lot de-
monstracyjny; 5. wréci¢ na chwile do szkoly, by z kalkula-
torem i kartka papieru przekalkulowac oplacalno$é¢ przed-
siewziecia; 6. stac sie szczesliwym wlascicielem $miglow-
ca i zacza¢ namawiac kolegdéw — oni tez zaczng od punk-
tu pierwszego...

.

$miglowiec powstal na bazie niemiecko/japonskiego wzor-
ca MBB/Kawasaki BK117 i zadebiutowal w potowie 1999
roku. Ale jesli chcieliby$cie doszukac sie stylistycznych ko-
neksji miedzy pierwowzorem, a wspdlczesnym oryginatem,
to bardzo nam przykro... z korzyscia dla EC145;

3

$migltowiec moze zabra¢ do dziewieciu pasazerdw, olbrzy-
mia kubatura wnetrza pozwala zaadaptowac ja zaréwno

na jednostke ratownictwa medycznego, maszyne wojsko-

wa, ale tez jako idealne rozwiazanie dla VIP-éw;

« $miglowiec jest napedzany dwoma turbinowymi silnika-
mi P&W Turbomecca Arriel o mocy 770 koni mechanicz-
nych, ktére pozwalaja udzwignaé prawie 1800 kg i prze-
wieZz¢ na odleglo$¢ blisko 700 kilometréw;

« maszyna nalezy do najszybszych $migtowcéw w swojej
klasie - dlatego jej predkos¢ przelotowa wynosi ok.

246 km/h - gdybyscie lecieli obok Cessna 172, z pewno-
$cig zostalibyscie w tyle; z drugiej strony na pewno wypa-
liliby$cie mniej paliwa - obliczono, ze EC145 przy $redniej
predkosci przelotowej pali mniej wiecej jeden litr nafty
lotniczej na kilometr, a wiec okolo jeden litr w ciagu piet-
nastu sekund;

+ EC145 to kolejny $miglowiec Eurocoptera, w ktérym na
przestrzeni calej kabiny pasazerskiej udato sie zachowac
w pelni ptaska podtoge — dodatkowo $migtowiec w wersji
ratowniczej i VIP-owskiej ma otwierany z tylu luk bagazo-
wy (zdjecie ponizej);

« maszyna jest certyfikowana do lotéw z jednym pilotem;

« cena oscyluje w granicach 5,5 mln dolaréw; ]
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MALO KTO POTRZEBUJE WZBIC SIE LUKSUSOWYM SMIGEOWCEM NA

WYSOKOSC 20 TYSIECY STOP, ALE WIEDZAC, ZE NASZ WIROPLAT MA

TAKIE MOZLIWOSCI, MOZNA POCZUC SIE PEWNIEJ] W JEGO WNETRZU.

BELL 429, NAJMEODSZE DZIECKO AMERYKANSKIE] WYTWORNI BELLA

MA W ZANADRZU ZNACZNIE WIECE] NIEZWYKLYCH OSIAGéW.

TEKST: HUBERT SIODMIAK; ZDJECIA: BELL HELICOPTERS

Zdjecie po prawej na gorze:
W kabinie pasazerskiej mozna zmiesci¢
do szesciu foteli, ale dla wymagajacych
wiekszego komfortu propnowana jest
wersja czteromiejscowa.

Bell 429 posiada czterotopatowy wirnik
ogonowy - wprawdzie to nie tunelowy
s wirnik z Eurocoptera, ale réwnie cichy.

Zdjecie po prawej:

+ chod ten ogromny $migtowiec o dlu-
gosci ponad 13 metréw (z wirni-
kiem) klasyfikowany jest w katego-
rii ,mid-size cabin helicopter’, prze-
stronno$cia wnetrza podbija pozio-
mem do zdecydowanie wigkszych
maszyn — dlugos¢ kabiny pasazerskiej
to dokladnie 2 metry, wysoko$¢ 124
cm, a szeroko$¢ ponad péttora metra;

«» w takiej charakterystyce potrafi zmie-
$ci¢ wewnatrz do szesciu wygodnych,
szerokich foteli, a §miglowiec i tak be-
dzie mogt zabra¢ do siedmiu pasa-
zeréw, bowiem na calym $wiecie jest
certyfikowany takze do lotow IFR tyl-
ko z jednym pilotem;

«» oczywiscie bardziej wymagajacy
moga zaméwic wersje z czterema

fotelami w sekeji pasazerskiej

i poprosi¢ o luksusowe gadzety, jak
multimedialne odtwarzacze i moni-
tory, niewielkie komdédki czy sateli-
tarny telefon, pod$wietlana podto-
ga, aluminiowe wykoniczenia oraz
przebogaty panel sufitowy (klimaty-
zacja, cieplo o$wietlenia itp.) — Bell
ma bogate do§wiadczenie w tej ma-

terii, wigc wyposazenie maszyny w
dowolne cacka wspoélczesnej tech-
nologii nie bedzie problemem;

» w rzeczywistosci firma Bell Heli-
copters nie zajmuje sie wykancza-
niem maszyn dla klientéw indywi-
dualnych — ma tyle zaméwien od
$wiatowych armii, ze zleca ,opieke”
nad stworzeniem wyrafinowanych

wnetrz podwykonawcy — moze dla-
tego jako$¢ jest w tych maszynach
na tak wysokim poziomie;

+ Bell 429 jest napedzany dwie-
ma poteznymi turbinami Pratt
& Whitney o mocy 1100 KM, co
oprocz przelozenia na doskona-
ty putap praktyczny (20 tys. stop)
oznacza tez loty z predkosciami

zblizonymi do 300 km/h, a to gra-
niczne wartosci dla $migtowcéw
($migtowiec z jednym wirnikiem
gléwnym jest ograniczony, poniewaz
w ekstremalnie szybkim locie topaty
wirnika w fazie ruchu ,,do tylu” po-
ruszaja sie z ta sama predkoscia co
otaczajace je powietrze, a wiec prze-
staja wytwarzac site no$na);
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wej na gorze:
iczej Bell 429
Ing sekcje ka-
twienia pracy
 medycznym.

cie po prawej:
pitu w wersji
vej Smiglowca.

« duze predkosci Bell-429 zawdziecza
oplywowym ksztaltom, ale tez so-
witej konsumpcji paliwa — $migto-
wiec pozera ok. 230 kg nafty lotni-
czej na godzine lotu przy 75 proc.
mocy na przepustnicy — to oblicze-
nia z lotéw na 4 tysiacach stép. Gdy
moc wykorzystamy do oporu, spa-
lanie wzro$nie do ok. 290 kg/h. W

lotach ekonomicznych tzw. ,,endu-
rance” Bella szacowany jest na po-
nad 4,5 godziny w powietrzu przy
zasiegu 750 kmy;

«» maszyna jest zdolna, co potwierdza
certyfikatem, do bezpiecznych ope-
racji startéw i ladowan w rozrze-
dzonym powietrzu na wysokosci do
14 tysiecy stop (ponad 4,2 km);

+ Bell oferuje dwie wersje wyposa-
zenia kabiny pilotéw — pierwsza,
uproszczong SPIFR zabudowano w
dwa monitory szklanego kokpitu
MED o rozmiarach 15x20 centyme-
tréw, trzyosiowy autopilot AFCS,
ADAHRS oraz popularne GNS-y
Garmina serii 400. Mocniejsza wer-
sja moze posiada¢ nawet trzy cie-

klokrystaliczne ekrany wiecej,
w tym jeden MFD, EGPWS oraz
monitor dla kamery podczerwonej;
+ jedna z ciekawostek sg niezwykle
obszernie regulowane pedaly ukfa-
du sterowania — Bell chwali sie przy
tej okazji ze w zwigzku z tym kom-
fort pilotazu poczujg takze kobiety,
zasadniczo nizsze od mezczyzn;

+ w $miglowcu mozna wybra¢ albo
drzwi rozsuwane, albo tez w ukta-
dzie ,clamshell’; czyli dw6ch
skrzydet po otwarciu tworzacych
ogromna wolng przestrzen i uta-
twiajaca wejscie do $rodka
— w wersjach ratowniczych Bell
429 ma takze otwierang tylna sek-
cje kadtuba dla latwego wprowa-

dzania noszy z pacjentem;

+ $miglowiec jest takze zdolny do
przewozenia towaréw na plozach
(przypomina si¢ legendarny serial
M.A.S.H.) - facznie mozna na nich
umiesci¢ tadunek o masie 270 kg;

» cena tego cacka, w zaleznosci od
wyposazenia, waha si¢ w granicach
pieciu milion6w dolaréw.
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BELL 430
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. PROSTO Z JAPONII

NA LOTNISKU W KONSTANCINIE UDALO NAM SIE NAMIERZYC
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RARYTAS - PIERWSZY W POLSCE I ZAREJESTROWANY NA POLSKICH ZNAKACH
SMIGLOWIEC BELL 430. ZAMOWIONY PRZEZ FIRME BUDOWLANA Z PLOCKA

WYKONYWAL OBLOTY TECHNICZNE, KTORYM MOGLISMY PRZYJRZEC SIE Z BLISKA.

¥

-
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Zdjecie po prawej:

W czasie obolotu technicznego $migto-
wiec wykonywat miedzy innymi loty na
duzej predkosci ze schowanym podwo-
ziem. Maszyna jest w stanie rozpedzic¢
sie do 140 weziéw.

Zdjecie w tle:

Pierwszy w Polsce $miglowiec Bell 430 bedzie stacjonowat

’ w Plocku. Cho¢ wyglada jak nowy, ma juz swoje lata -
- produkcje tych maszyn przerwano kilka lat temu.

ZDJECIA: KUBA SIEMIEN, KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI

Smigtowiec to wyjatek pod kilko-

ma wzgledami. Jest pierwszym eg-
zemplarzem wersji ,430’, ktéra zosta-
ta wpisana do polskiego rejestru stat-
kéw powietrznych.

Po drugie to maszyna, ktéra przez
lata byta uzywana w Japonii. Do Pol-
ski przyplynal jeszcze z japonski-

mi napisami na drzwiach i brzuchu.
Po trzecie ciekawa jest sama historia
$ciagniecia maszyny do Polski.

Bell 430 przybyt tutaj frachtem

w dwéch kontenerach. W jednym
przywieziono kadlub ukryty w spe-
cjalnym, impregnowanym kokonie,
w drugim calg reszte podzespotow,
silniki, wirniki itd. Smigtowiec byt
pézniej przez kilka tygodni sktada-
ny przez inzynieréw i mechanikéw

TEKST: ADRIAN BEDNAREK

wlasnie w Konstancinie. Pod koniec
maja misterna ukladanka dobiegla
korica, a niemieccy inzynierowie
oraz amerykanski pilot ($ciagniety
z tej okazji zza oceanu) dokonali
oblotu technicznego. Nie moglo
oczywiscie zabrakna¢ probleméw
formalnych (ULC), dlatego pierwszy
start przesunieto w sumie o dwie
godziny.

Dla przyzwyczajonych do niewiel-
kich Robinson6éw R44 czy nawet
wiekszych, cichych Eucoropterdéw,
Bell 430 bedzie sie kojarzyt ze sto-
niem w skladzie porcelany. Nie ze
wzgledu na wyglad (ten akurat jest
wybitnie atrakcyjny, cho¢ konstruk-
cyjnie $miglowiec pochodzi z po-
czatku lat 90-tych ubieglego stule-

cia), ale z powodu nieprawdopodob-
nej potegi dwoch turbinowych
silnikéw Rolls Royce o facz-
nej mocy startowej 780 koni
mechanicznych! Oderwa-

niu sie Bella 430 od niewiel-
kiej plyty przed hangarem lotni-

ska w Konstancinie towarzyszyly tu-
many kurzu i podmuchy przewraca-
jace nasza ekipe i inne osoby obser-
wujace start. Smiglowiec wykonat se-
rie prébnych zawiséw, w trakcie kto-
rych sprawdzano poprawno$¢ wska-
zan przyrzadéw silnika, po czym by-
lismy $wiadkami kilku szybkich prze-
lotéw, rozpedzania, wytracania szyb-
kosci, zejs¢ z duza predkoscia piono-
wa i zawisow. Bell 430, takze dzieki
chowanemu podwoziu, potrafi roz >




“Solidna, chowana golerr podwozia

Zdjecie na gorze:

gléwnego. Musi znie$¢ przyzie-
mienie przy masie do 4,2 tony.

140 weztéw. Gdy zostanie
zatankowany do petna (710 litréw!)
potrafi przelecie¢ do 600 kilometréw

na wysokosci nawet 14,5 tysiaca stop:

Niezwykla jest predkos¢ wznoszenia

- na poziomie 1 350 stép na minute.

Po lotach pilot potwierdzit, ze $mi-
glowiec zachowuje sie jak nowy

i byl pelen podziwu dla ekipy, ktéra
»zmontowala” go po transporcie

z Japonii. Jedyny, drobny problem,

jaki wystapit to dos¢ dlugie chowanie
- sie podwozia - doktadniej op6znio-

— na reakcja kontrolek na tablicy przy-

rzadéw. Bell 430 dla plockiej firmy
budowlanej przylecial w wersji typo-
wo przewozowej z oémioma fotelami
w sekcji pasazerskiej. Z racji ogrom-
nej masy maszyny (wlasna 2,5 tony,
MTOW ponad 4,2 tony) w kontene-
rach przystano takze specjalny cia-
gnik do holowania $miglowca, choé¢
kilku osobom na lotnisku udato sie
zhangarowa¢ go o wlasnych sitach,
bez najmniejszego ktopotu - trze-

ba jednak by¢ ostroznym, bo $redni-
ca wirnika gtéwnego to blisko 13 -me-

—

tréw - lepiej o nic nie zawadzi¢.

Cho¢ Bell 430 jest uznawany za je-
den z najpiekniejszych smiglowcéw
w swojej klasie, wybudowano go
tylko w ilosci 136 egzemplarzy.
Oficjalnie jest on rozwinieciem star-
szej wersji Bella 222/230, a gléwna
zmiang byto zainstalowanie cztero-
fopatowego wirnika gléwnego oraz
wprowadzenie awioniki nowej gene-
racji (m.in. z systemem EFIS).

Smiglowiec byt swego czasu niezwy- -

kle popularny z dwéch powoddéw.
W-1996 roku dwoch amerykanskich

_pilotéw, Ron Bower i John Williams,

obleciato nim glob dookota w ciagu
zaledwie 17 dni i 6 godzin.

Po drugie smigtowiec ten byt od za-
wsze kojarzony z popularnym w la-
tach 80-tych i 90-tych serialem
sensacyjnym ;, Airwolf”, w ktérym
grupa tajnych amerykariskich agen-
tow wykonywala $migtowcem
niebezpieczne misje (wiropfat do-
posazono na potrzeby filmu z atra-
py rakietowego napedu oraz liczne
uzbrojenie). W rzeczywistosci jed-
nak w serialu wykorzystywano star-
szy $miglowiec Bell 222. Po zakon-

czeniu zdjec sprzedano go do
Niemiec, gdzie stuzyt jako latajaca
karetka pogotowia do czasu
pechowej katastrofy w 1992 roku.
Starsze §miglowce Bell 222/230
przestano produkowac jeszcze na
poczatku lat 90-tych. Produkcje
. wersji 430 zakoriczono w maju

- 2008 roku realizujac ostatnie zamo-
wienie dla klienta. =
Jedyny w Polsce smiglowiec tego—
_typu bedzie stacjonowal w Ploc-
ku. Uswietni swoja obecnoscia tego-
roczny V Plocki Piknik Lotniczy. I

Zdjecie na gérze po lewej:

Piekielnie skomplikowana piasta /
wirnika ogonowego - w tle wirrilf/
gtéwny - w ,430” jest juz ’

czterotopatowy, w wersji 222

mial tylko dwie fopaty.

Zdjecie na gorze po prawej:
Bell 430 w zawisie nad
lotniskiem w Konstancinie

Zdjecie w tle:
Poczatek oblotu. 15 minut na silniku
bez oderwania - trzeba sprawdzi¢, czy
parametry turbin s3 w normie.

BELL 430:

MIEJSCA: 2+ 6/8
WYSOKOSE: 12,3 FT (3,73 M)
DruGgos¢: 50,3 FT (15,3 M)
SREDNICA WIRNIKA: 42 ET (12,8 M)
NAPED: 2X RR 250-C40B
Moc STARTOWA: 783 KM

V MAKSYMALNA: 140 WEZLOW
V WZNOSZENIA:
PULAP ZAWISU:
ZBIORNIKI PALIWA: 710 LITROW

1 350 FT/MIN
11 350 FT

324 NM (600 KM)
5 305 LBS (2 406 KG)
8 400 LB (4 218 KG)

Z.ASIEG:
MASA WEASNA:
MTOW:
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PZIL, SWIDNIIK SW-4

Ao mayayyanws

jak znalazt

Zdjecie w tle:

Drzwi SW-4 otwieraja sie prawie jak

w Cirrusie SR22. Z przodu zwraca uwa-
ge bogate przeszklenie kabiny poprawia-
jace widocznosc¢ do przodu i w dol.

JEST TAKI SMIGLOWIEC, KTORY NA KARKU MA JUZ 14 LAT,
ALE WCIAZ JEST NIEODKRYTYM SKARBEM MILOSNIKOW WIRO-
PLATOW. NIEODKRYTYM, A CO NAJISTOTNIEJSZE - POLSKIM!
SW-4 ZE SWIDNICKIE] STAJNI MA UTRUDNIONE ZADANIE, BO

ZNAJDUJE SIE W SZPONACH AGUSTA WESTLAND, KTORA PRIO-
RYTETOWO TRAKTUJE JEDNAK SWOJE LEKKIE SMIGEOWCE.
ALE Z PATRIOTYCZNEGO OBOWIAZKU, A PRZEDE WSZYSTKIM
Z WIELKIE] SYMPATII DO TEJ MASZYNY, POSWIECAMY JEJ

ZASLUZONE MIEJSCE.

TEKST: LUKASZ BARANSKI; ZDJECIA: MAREK BARCIEWICZ

- prace nad nowym polskim $miglowcem, 1zejszym od produ-
kowanego dotychczas na licencji Mi-2, rozpoczely sie w PZL
Swidnik pod koniec lat 80-tych ubieglego stulecia. W 1987
zbudowano makiete helikoptera, ktéra jednak nie miata wiele
wspdlnego z aktualnym wygladem;

- program borykal sie z brakami funduszy, opézniajacymi poja-
wienie sie nowego lekkiego $miglowca polskiej konstrukeji, lecz
w koricu pierwszy prototyp o znakach SP-PSW zostal oblatany

i 29 pazdziernika 1996. W 1998 wzlecial drugi prototyp, SP-PSZ,
ktéry nastepnie prezentowany byl na paryskim salonie lotni-
czym Le Bourget w 2001 roku;

- w 2002 $migtowiec otrzymat polski certyfikat na podstawie

e przepiséw lotniczych JAR-27, natomiast pézniej maszyne uzna-
fa takze EASA - co bardzo ciekawe certyfikacje europejska
w imieniu polskiego producenta przeprowadzali specjalisci
w Wielkiej Brytanii;

- SW-4 to lekka, wielozadaniowa maszyna napedzana turbino-
wym silnikiem Rolls-Royce 250 C20R/2. Zabiera na poktad
do 5 oséb lub pilota i 550 kg tadunku. Jej predkos¢ maksymalna

to 260 km/h, a zasieg - przy uzyciu podstawowego zbiornika
paliwa - prawie 800 km. Na godzing lotu SW-4 zuzywa okoto
100 litréw paliwa - jest jednak do$¢ mocnym $migtowcem

w swojej klasie, bo dysponuje moca startowa na poziomie
457 KM - jak na jeden silnik to sporo;

- $miglowiec w klasycznym ukladzie wirnika nosnego, posiada
przegubowy trzytopatowy wirnik nosny z fopatami z kompozy-
tu epoksydowo-szklanego i dwulopatowe $migto ogonowe. >
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- przeznaczony jest do przewo-
zu 5 os6b (pilot + 4 pasazeréw) na
dwoch przednich i trzech tylnych
fotelach. Po obu stronach kadtuba

LIS

o pojemnosci 0,85 m?;

- w konstrukeji SW-4 nie zastoso-
wano nowatorskich technologii ani
rozwigzan technicznych, w zalo-

znajdujg sie otwierane na zawiasach zeniu mial to by¢ $miglowiec tani,

drzwi przednie i odsuwane drzwi

tylne, bez stupka miedzy drzwiami,

co utatwia zatadunek.

W wersji pasazerskiej maszyna po-

siada bagaznik na 150 kg fadunku

prosty w eksploatacji i obstudze;

- zastosowano jednakze kompozyto-
we elementy kadtuba, fopaty wirni-
kéw, pokrywy lukéw eksploatacyj-
nych i rame kabiny zatogi.

e N
S Y T

Po raz pierwszy w polskim $mi-
glowcu przewidziano zastosowa-
nie réznych jednostek napedowych,
do tego wymogu dostosowano kon-
strukcje przektadni gtéwnej i ka-
dtuba;

- w 2003 Polskie Sity Zbrojne zamé-
wily wstepnie jeden $miglowiec,
z zamiarem zakupienia dalszych
trzydziestu. Pierwszy seryjny $mi-

glowiec, przeznaczony dla Sit Po-
wietrznych RP, wzbit sie w powie-
trze 15 listopada 2004 na lotnisku
w Swidniku. PZL SW-4 w wer-

sji wojskowej nosi nazwe Puszczyk.
Aktualnie na wyposazeniu Wojska
Polskiego jest 13 smiglowcéw PZL
SW-4 ktére stuza w Osrodku Szko-
lenia Lotniczego w Deblinie jako
maszyny szkoleniowe.

- w lipcu 2008 brytyjska firma Sky-
charter UK zaméwila trzy $miglow-
ce PZL SW-4. Jedna maszyna zosta-
ta sprzedana do Chorwacji.

A w Polsce? Wytwornia czeka na
chetnych do kupna wersji cywil-
nych, w koncu lata¢ polskim $mi-
glowcem — to brzmi dumnie;

- cena wiroplata na rynku cywilnym
wynosi ok. 750 tysiecy dolaréw;

DANE TECHNICZNE SW-4

NAPED: 1 X SILNIK TURBINOWY
PRATT & WHITNEY PT6B

Moc: 458 KM (342 KW)

SR. WIRNIKA: oM

DruGoS¢: 10,57 M

SZER. KADLUBA: 1,51 M

Wysokos$¢: 3,05 M

MASA WELASNA: 1050 KG

| MASA STARTOWA: 1800 KG
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Jest to idealne rozwigzanie dla os6b przedsie-
biorczych, ktérym zalezy na szybkim prze-
mieszczeniu sie z punktu A do punktu B, omi-
jajac wszelkie korki i niespodzianki drogowe.
Nie mniej jednak taki $miglowiec zadowoli nie-
jednego pilota-turyste, bo pozwala na doktadna

'I‘ jecie w tle: obserwacje terenu, dzieki przeszklonej kabinie
Piloci wieks' h $mi I_OWC(')W zartuja ¢ 1’% P10k i mozliwo$cia niskiego przelotu. Wedtug prze-
zdjeci C ru gladaja ja . piséw maksymalna masa startowa $miglowca

: ze i tak, ale % ' ultralekkiego wynosi dla wersji jednomiejsco-
LOWd ) wej 330 kg, a dla dwumiejscowej 495 kg.

W przypadku ladowisk dla $migltowcow diu-
gos¢ i szeroko$é pola wzlotéw musi by¢ wiek-
sza od dwukrotnej dlugosci najwiekszego wy-
miaru $miglowca, wiec mozna urzadzi¢ ladowi-
sko dostownie we wiasnym ogrédku.

W Polsce takie maszyny sa do$¢ mato popular-
ne, aczkolwiek ich dystrybucja ciagle sie rozwi-

ja. Smigtowce réznych firm réznig sie techno-

logicznie. W wiekszosci przypadkéw rama wy-
konana jest z aluminium, a obudowa z wiék-

na szklanego. Taka konstrukcja jest lekka i wy-
trzymata. Calkowita waga seryjnych $migtow-
c6w ultralekkich wynosi od ok. 160 kg do mak-
symalnej wartosci okreslonej w przepisach czyli
do ok. 495 kg. Predkosci maksymalne oscyluja
od 130 km/h do 210 km/h dla $miglowcéw

z mocniejszych silnikiem. Wysoko$¢ przeloto-
wa dla $migtowcéw o masie calkowitej wyno-
szgcej ok 200 kg i mocy silnika ok. 65 KM wy-
nosi $rednio 2000 m, natomiast dla mocniej-
szych $miglowcédw o mocy silnika ok. 100 KM
pulap ten wynosi juz do 4000 m dla jednej oso-
by i ok. 3500 m dla dwéch oséb. Stosowane sa
rézne rodzaje silnikéw: dwusuwowe, czterosu-
wowe, a nawet turbinowe. Wersje z napedem
turbinowym sa zazwyczaj najmocniejsze i naj-
drozsze. Szeroko stosowane w samolotach ul-
tralekkich jak i $miglowcach sa silniki Rotaxa.
Dobrym przykladem jest silnik Rotax 914: czte-
rocylindrowy, czterosuwowy turbodotadowa-
ny silnik o zaplonie iskrowym w ukladzie boxer.
Masa tego napedu wynosi 73,5 kg i jest w stanie
osiagna¢ moc 100 KM przy predkosci obroto-
wej 5500 obr/min i nosi miano jednostki nieza-

<, ' a L '~.__ L o A T T o TRr . L ' wodnej. Czesto stosowanym rozwigzaniem
RNE Ayt SN Wil SLETN SECRE Cradess M \.\ f " 4 A -5 ' o e Lk ) X R, Wridiee g F el iy - e . .. al w $migtowcach ultralekkich jest wykorzysta-
SN I R BTN L e P'$ ) ALY L i AR A e SRR AR A gy ‘:\\\ Aot b S RN R 4 wstanie uzyska¢ moc ok. 110 KM przy masie
'.‘\J" i A NN : . \ ‘ N : ¥ instalacji silnika ok. 60 kg. Ich wydajnos¢ jest

wieksza niz silnikéw czterosuwowych. Charak-
e e —— — teryzuje je réwniez nizsze zuzycie paliwa. Cig [>
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CH KOMPRESS

Zdjecia po lewej:
Z przodu CH-7 wyglada jak wazka.
Za fotelem umieszczono klasycznego

gle trwaja badania nad stosowaniem silnikéw

dwusuwowych z wtryskiem paliwa. Nadal jed-

nak przeszkoda w stosowaniu tych silnikéw np. Rotaxa z taSmowym przeniesieniem napedu,

w przemysle samochodowym, sa normy czy- a w §rodku wbrew pozorom jest bardzo wygodnie.

stoéci spalin. Zasieg dla réznych §miglowcow
o Saaahe A

DANE TECHNICZNE A600 TALON
NAPED : RI 600N (147KM)
MIEJSCA: 2
MTOW: 680 KG
MASA WEASNA: 438 KG
MASA UZYTECZNA: 243 KG
8 ZBIORNIK PALIWA: 64 L

' V. WZNOSZENIA: 1000 FPM

PULAP PRAKTYCZNY: 10 000 FT.

ultralekkich wynosi od ok. 200 km do nawet
700 km.
Smigtowcem zastugujacym na szczegélng uwa-

fot.: ZUT Wroctaw

ge jest oferowany przez firme ZUT z Wrocla-

wia CH7 wyposazony w silnik Rotax 914 Tur-
bo. Wedlug danych producenta moc silnika
pozwala na start z oddzialtywaniem ziemi jesz-
cze z wysokosci 3500 m. Na putapie 5000 m
utrzymanie odpowiedniej mocy zapewnia tur-

bosprezarka, ktéra jednoczesnie zapobiega ob-
lodzeniu gaznikéw. Konstrukcja ta jest zaawan- DLUGOTRWALOSC LOTU: 2 GODZ.
sowana technologicznie. Lopaty wirnika posia- V. PRZELOTOWA: 87 WEZLOW

dajace asymetryczny profil wykonane s3 z ma- V. MR RRp. R EEOR

terialu kompozytowego. Sa to fopaty nowej ge-
neracji, ktére wraz z glowica osiagaja zywot-
noé¢ 5000 godzin lotu. Smiglowiec ten wypo-
sazony jest rowniez w uklad automatycznej re-

SREDNICA WIRNIKA:

SR. WIRNIKA OGONOWEGO:

D1UGOSC CALKOWITA:
SZER. KABINY:
Wysokos$¢:

7.6 M
1.2 M
9M

1.1 M
2.6 M

gulacji mocy silnika ktéry dostosowuje obroty
i moc silnika do rodzaju wykonywanego lotu,

dzieki temu pilotowanie $miglowca jest fa- Zdjecie w tle:

twiejsze. Zuzycie paliwa na poziomie 18 litéw A600 Talon nie jest wprawdzie §miglowcem ultralekkim

na godzing lotu zapewniaja zasieg 700 km dla (jest za ciezki - rejestruje sie go w klasie Specjalny),

jednej osoby i 500 km dla dwéch oséb. Istot- ale to §wietna ,przejsciéwka” migedzy matym

na zaleta jest mozliwos$¢ zastosowania plywa- Kompressem, a np. ttokowym

kéw wielokomorowych o wadze 15 kg umozli- Robinsonem R22.

wiajacych ladowanie na powierzchni wody. Za-
pewne mozliwos¢ taka zadowoli entuzjastéw
wypoczynku nad woda. Dodatkowg mozliwo-
$cia jest rowniez zastosowanie haka ,cargo’,
ktéry pozwala na podnoszenie fadunku o ma-

sie 100 kg lub zestawu zimowego w sktad kté-

fot.: ZUT Wroctaw

rego wchodzi bagaznik na narty i wyposazenie e

DANE TECHNICZNE CH-7 KOMPRESS

WZNOSZENIE: 7,5 M/S

PULAP DYNAMICZNY: 4 000 M (DLA 1 OSOBY)
3 500 M (DLA 2 0SOB)

PULAP STATYCZNY: 3 300 M (DLA 1 OSOBY)
2 500 M (DLA 2 0SOB)

PULAP MAKSYMALNY: 4 000 M

ZASIEG: 640 KM

V. PRZELOTOWA: 160 KM/H

V. DOPUSZCZALNA: 209 KM/H

NAPED: ROTAX 914 (115 KM)

MIEJSCA: 2

MTOW: 450 KG

MASA WEASNA: 260 KG

MASA UZYTECZNA: 190 KG

narciarskie dla dwéch oséb. Na zyczenie klien-
ta mozna réwniez zaméwi¢ dodatkowy zbior-

»ZWIROWANE” CENY

nik paliwa o pojemnosci 19 litréw.
Szkolenia turystyczne do licencji PPL(h) sa bardzo kosztowne. Cena takiego

Cena $miglowca CH 7 Kompress wynosi 1390
tys. euro, a CH7 Charlie 149 tys. euro. Wersja
Charlie jest wzbogacona o nastepujace elemen-

szkolenia to wydatek od 150 tys. zt do nawet 200 tys. zt w zaleznosci od ro-

dzaju $migtowca na jakim si¢ odbywa. Natomiast do pilotowania $miglow-

ty: zbiorniki paliwa o wiekszej pojemnosci ca ultralekkiego uprawnia Swiadectwo Kwalifikacji pilota §miglowca ultra-
aerodynamiczne ostony na podwoziu, nowe fo- lekkiego wydawane przez Urzad Lotnictwa Cywilnego. Firma ZUT prowa-

paty wirnika (karbonowe) o wiekszej sprawno- dzi szkolenia dla klientéw ktorzy zaméwili u nich maszyne. Odbywa sie to

éci, dodatkowy wentylator do chtodzenia silni- na zasadzie lotéw z instruktorem przeprowadza sie na ich $migtowcu szkole-

ka, drobne zmiany w sterowaniu, nowa ostona niowym, a loty samodzielne wykonuje klient juz na wlasnym sprzecie. Cena
o . . . . to 25 tys. zl. Jest to kwota o wiele nizsza niz cena szkolenia do licencji pilota
silnika, wiekszy zasieg, wieksza predkos¢ w lo-

cie poziomym przy tej samej wadze i atrakcyj- $miglowca turystycznego, nie mniej jednak latanie $migtowcem ultralekkim
niejszy wyglad. Firma ZUT posiada réwniez zapewnia podobne wrazenia do latania wigkszym odpowiednikiem. Jest to
- . Iter la 0s6 : lata¢ $migt i, al koni Sci wy-
w swojej ofercie $miglowiec CH77 za kwote alternatywa dla oséb chcacych lata¢ $migtowcami, ale bez koniecznosci wy

159 tys. euro (fotele obok siebie). (]

dawania ogromnej kwoty pieniedzy na szkolenia i mozliwo$¢ latania drogim

i ,paliwozernym” statkiem powietrznym.

POj. ZBIORNIKOW: 40L+19L

fot.: Radostaw Stepien
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~ DANE TECHNICZNE SIKORSKY X2:
~- = . ZALOGA: 2

SREDNICA WIRNIKOW: 8,05 M

POW. PRACY WIRNIKOW: 50,9 M”

MTOW: 3 600 KG (7 937 LB)
NAPED: LHTEC T8o0 3
(1 800 KM) -
= 5 P g V MAKS.: 260 WEZLOW : Al
Y & ] 3 2 Jd 0% B 3 k;ﬁ-‘: i & (481 KM/H? 3
smiglowcemy "
} a'/ .,,_ ; 1 (460 KxM/H)
: 5 4 \ ‘ ZASIEG: 702 NM (1 300 KM)
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KONSTRUKTORZY SMIGEOWCOW PRZEZ LATA PRZESCIGALI SIE

W KATEGORII ,NAJSZYBSZY WIROPLAT $WIATA” WCISKALI W SWOJE B & i E. > p
MASZYNY POTEZNE SILNIKI, MONTOWALI PODWOJNE WIRNIKI, LECZ Ry @3 o - pis 8
4 ek , " CIAGLE CZEGO$ BRAKOWALO. W KONCU AMERYKAKSKA WYTWORNIA " ' ¢ ,
_ SIKORSKY WPADLA NA POMYSE, BY DWA WSPOLOSIOWE WIRNIKI DOPRA- Y 73 TL
A o ) , WIC PCHAJACYM SMIGLEM. WYNIK TO TEN DZIWACZNY, ALE PIEKIELNIE > =3 : .3
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TEKST: ADRIAN BEDNAREK; ZDJECIA: SIKORSKY AIRCRAFT
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To futurystyczne cacko, wyglada-
jace troche jak grube cygaro, wy-
mys$lili amerykanscy inzynierowie
Sikorsky'ego we wspoélpracy z pra-
cownig koncepcyjnych projektéw
Schweizer (USA). Niestety gtow-
nie w aspekcie prowadzenia dzia-
tan wojennych, ale pdki jeszcze
maszyna nie nosi bojowych barw,
mozemy traktowac jg jako techno-
logiczny koncept takze dla rynku

cywilnego.

Caly ,myk” niemozno$ci wymarzo-
nego rozpedzenia $migtowca pole-
gal zawsze na ograniczonych moz-
liwosciach osigganych predkosci
poprzez klopot z asymetria sity no-
$nej wzgledem kadluba, wynikaja-

cej z obrotu topat wirnika takze ,do
tylu” (w jego trakcie lopaty nie cie-
ty powietrza, tylko pedzily ,w tyl”
wraz z nim). Jaskétka nadziei byly
$migtowce dwuwirnikowe, ale

i w ich przypadku predkosci w oko-
licach 350 km/h okazywaly sie ba-
riera nie do przejécia. Oddech

w technologii ,rozpedzania” wiro-
platéw wnidst prywatny wytwor-
ca prototypu Carter Copter (pisali-
$my o nim w siédmym, listopado-
wym numerze JEM). Jest on jednak
nie $migltowcem, lecz wiatrakow-
cem, ktéry w czasie lotu postepo-
wego w zasadzie przechodzi z sity
noénej fopat wirnika na skrzydta.
X2 natomiast ma by¢ petnopraw-

nym cztonkiem rodziny §migtow-
c6w z zachowaniem dwéch wspol-
osiowych wirnikéw, braku skrzy-
del (ma tylko spory stabilizator w
tylnej czesci kadtuba) i ogromnym
$miglem pchajacym zlokalizowa-
nym w ogonie.

Calo$¢ wyglada do$¢ dziwnie -

- przyznacie. Piloci siedza w ukfa-
dzie jeden za drugim w relatywnie
waskim kokpicie, a za ich plecami
umiejscowiono wspolczesna kwin-
tesencje inzynierii silnikowej. Zlo-
kalizowano tam 140-kilogramowy
silnik najnowszej generacji LHTEC
(skrot od Light Helicopter Turbine
Engine Company) T800, ktéry dzie-
ki nieprawdopodobnie skompli-

kowanym przekladniom przenosi
swoja mac na piasty wspolosiowych
wirnikéw i $migto pchajace jedno-
czeénie. Dysponujac mocg ponad

1 500 koni mechanicznych jest

w stanie obraca¢ wirnikami 8-me-
trowej $rednicy z niebywata pred-
ko$cig, tworzac z nich co$ na ksztatt
noénych talerzy o powierzchni

51 metréw kwadratowych.

Gdy maszyna rozpedzi si¢ nie-
znacznie na ,$migltowcowej” zasa-
dzie pochylenia w kierunku lotu,
do dziela wkracza szesciotopatowe
$miglo pchajace. W materiatach
filmowych producenta wida¢, jakie-
go ,kopniaka” wiroplat dostaje

w tym momencie.

Taki uktad napedowy i aerodyna-
miczny potwierdzit zamys! projek-
tantéw i we wrzeéniu 2010 roku
pilot oblatywacz Kevin Bredenbeck
osiagnat na X2 predko$¢ 250 we-
216w, czyli 460 kilometréw na
godzine w locie poziomym oraz
260 wezléw (480 km/h) w delikatnym,
2, 3-stopniowym locie nurkowym.
Ogromng przewaga X2 nad wspol-
czesnymi $§migtowcami dwuwirni-
kowymi prawdopodobnie na dlugie
lata pozostanie genialny stosunek
predkosci maksymalnej do zasiegu.
Bojowy Kamov Ka-50 moze przele-
cie¢ zaledwie 540 kilometrdéw,

za$ X2 bez problemu osiagga dystans
1300 kilometréw. O




CELIER AVIATION XENON
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WIDZIALEM SIE Z PANEM POL-
TORA ROKU TEMU W MODLINIE.
OGLADALEM WTEDY POMARAN-
CZOWY WIATRAKOWIEC XENON.
BYLEM URZECZONY JEGO MOZLI-
WOSCIAMI 1 ZACHODZILEM

W GLOWE, CZY TO CACKO ZNAJ-
DZIE PODATNY GRUNT NIE TYLKO
NA PRODUKCJE, ALE I SPRZEDAZ
W POLSCE. W 2009 ROKU WIELE
O SPRZEDAZY W KRAJU SIE NIE
MOWILO. COS SIE ZMIENILO?
Jestem przekonany, ze tak. Stoimy
wlasnie przy srebrnym egzempla-
rzu SP-XENC. To jest egzemplarz
wyprodukowany bezposrednio

dla polskiego odbiorcy. Znamien-
ne, bo wlasnie ta sztuka jest setnym
wiatrakowcem wyprodukowanym
przez wytwdrnie Celier Aviation.

SYMBOLIKA FAKTYCZNIE JEST, ALE
POPROSZE O KILKA FAKTOW PO-

[eCIC

JBMOJS M WIOTZPN]

KILKADZIESIAT KILOMETROW OD WARSZAWY, W JAKTORO-
WIE-KOLONII, ZJEZDZAMY Z TRASY NA ZYRARDOW I BEA-
DZIMY CHWILE W WASKICH ULICZKACH. ZAJEZDZAMY NA
PARKING NIEWIELKIEGO SKLEPU Z CZESCIAMI SAMOCHO-

DOWYMI. NA ZAPLECZU NAD CALOSCIA GORUJE SPORY PAR-

KING I DUZA HALA. WEWNATRZ, W BRZEKU SRUB, JAZGOCIE
WIERTAREK I SZLIFIEREK RODZA SIE NAJPOPULARNIEJSZE
1 UZNAWANE JAKO NAJLEPSZE NA SWIECIE WIATRAKOWCE.

NIEDALEKO FIRMA MA SWOJE WLASNE LADOWISKO.
O $wIECIE CELIER AVIATION, WIATRAKROWCACH XENON

I PRZYSZEOSCI TYCH STATKOW POWIETRZNYCH W POLSCE

ROZMAWIAMY Z WIESLAWEM JARZYNA.

TEKST 1 ZDJECIA: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI

TWIERDZAJACYCH DYNAMICZNY
ROZWO]J.

Z wielka checia. W ubieglym roku
udato nam sie wyprodukowa¢
facznie 36 wiatrakowcéw. W Euro-
pejskich realiach to liczba ogrom-
na, nie wspominajac o krajowych.

Smiem sadzi¢, ze w Polsce nikt

inny nie produkuje tak duzej ilo$ci
statkéw powietrznych w skali roku.
Potwierdza to tytul najwieksze-

go polskiego odbiorcy silnikéw Ro-
taxa, ktore napedzajg wiatrakow-
ce Xenon. Produkcje oczywiscie
kreuje gtéwnie rynek zachodni, ale
staramy sie pokazywac w kraju na-
sze produkty, odwiedzamy pikniki
i festyny lotnicze zachwycajac wi-
downie niezwyklymi mozliwo$cia-
mi jakie daje ta kategoria statku
powietrznego. Wszystko oczywi-
$cie z zachowaniem najnowszych
wzorcédw jakosciowych. To nie jest,

jak mysla niektérzy, maszyna do
latania po krzakach, cho¢ i do tego
nadaje sie najlepiej ($miech).
Wyposazamy ja miedzy innymi

w szklany kokpit Odyssey"a, co
tworzy z Xenona powaznego kon-
kurenta dla wielu ultralekkich,
skrzydlatych konstrukcji.

SKAD ZNALEZC W POLSCE PILO-
TOW WIATRAKOWCOW?

Szukam, szukam i... o prosze.
Obok nas stoi Pan Marian, kolej-
ny nabywca dwumiejscowej wer-
sji Xenona w kraju (wywiad z Pa-
nem Marianem, str. 48). Zdotat
zrobi¢ uprawnienia do pilotowa-
nia wiatrakowca na terenie nasze-
go kraju, a wiec powoli okazuje sie,
ze wcale nie jesteSmy w tej dziedzi-
nie daleko

za murzynami. Wykonujemy jesz-
cze tylko kontrolne przeszkolenie >
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MARIAN SMOLARSKI
pilot wiatrakowca, posiadacz autozyra Xenon

Zdjecie w tle:

Xenona na ladowisko przywozi si¢
na przyczepie. Wirnik transportowa-
ny jest osobno. Jego montaz (lacznie

osiem $rub) trwa 15 minut.

WIEINOIN

Majac poréwnanie do samolotéw ultralekkich
stwierdzilem po blizszej analizie, ze wiatra-
kowcem lata sie zwyczajnie lepiej i bezpiecz-
niej. Jestem pilotem motolotniowym, wiec
swoje w powietrzu przeszedtem, gléwnie jesli
chodzi o turbulencje, a w wiatrakowcu okaza-
fo sig, ze mimo niewielkich rozmiaréw $wietnie
sobie z nimi radzi. Kazdy szuka w lotnictwie,
szczegblnie sportowym i rekreacyjnym, jak naj-
wiekszej dawki przyjemnosci. Autozyro wpisu-
je sie w to wymaganie znakomicie.

Jesli chodzi o przeszkolenie, ja zdecydowa-

fem si¢ na nauke w firmie austriackiej, kt6-

ra ma swoja siedzibe i przedstawicielstwo pod
Biatymstokiem. Moim instruktorem byt Jurek
Grabowski, ktéry z gracja zaprezentowatl mi
jak opanowac autozyro, co zreszta okazalo sie

wecale nietrudne. Z moich informacji wynika,
ze w Polsce jest juz kilkunastu pilotéw

z uprawnieniami do pilotowania wiatrakow-
céw, a nowych chetnych wciaz przybywa.
Oczywiscie drobnym problemem moze by¢
fakt, ze zdanie egzaminéw musi odby¢ sie pod
okiem zagranicznego instruktora, bedacego
pod nadzorem wtadz lotniczych, ktére certy-
fikuja szkolenia wiatrakowcowe. Ja trafifem na
egzamin do egzaminatora autriackiego i bez
problemu zdalem teorie oraz praktyke.

Nie szkolilem sie na Xenonie, ale na malutkim
Orionie, teraz musze przej$¢ dodatkowe loty
Type Rating. Orion podoba mi si¢ bardziej wi-
zualnie, ale jest ciasny jak Cessna 150, co mi
juz nie wystarcza w powietrzu. Poza tym waz-
ng zaleta Xenona jest serwis w Polsce.

na wybrany w drodze zakupu eg-
zemplarz (szkolenie odbywalo si¢ na
wiatrakowcu innego wytworcy).

JESZCZE NIEDAWNO BYLO SPORO
PROBLEMOW Z PRZEPISAMI. NIE-
SPOJNE ZAPISY W PRAWIE, BRAK
DOKUMENTAC]I, BRAK OSRODKOW
SZKOLENIOWYCH. TO SIE ZMIENIA?
Tak, zaréwno w aspekcie samej pro-
dukcji wiatrakowcédw na rodzimy ry-
nek. Aktualnie kazdy wyprodukowa-
ny egzemplarz zglaszamy do
ewidencji ULC, rezerwujemy pol-
skie znaki rejestracyjne. Najnowsza
seria produkcyjna na Polske posiada
juz pelna dokumentacje technicz-
n3. Mamy lgcznie cztery obszerne
instrukcje, w tym na platowiec oraz
silnik wraz z przektadnig prerotacyj-
na wirnika gléwnego. Mamy, co
chyba najistotniejsze dla potencjal-
nych kupcéw, dopuszczenie do lo-
tow wydane przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego. Okazuje si¢ wiec, wbrew
opiniom sceptykdw, ze w Polsce la-
tanie wiatrakowcami jest juz calko-
wicie legalne i mozliwe.

NoO ALE GDZIES MUSI BYC HACZYK?
Jedynym problemem jaki pozo-

stal na chwile obecng jest otwar-
cie osrodka szkolenia z prawdziwe-
go zdarzenia, do powstania ktérego
jako firma powoli zmierzamy.

Na razie jeste$my niejako zmusze-
ni posilkowac sie naszymi uprawnie-
niami francuskimi, ale to sie wkrét-
ce zmieni.

PRODUKCJA WIATRAKOWCO W JAK-
TOROWIE JEST TAK DYNAMICZNA,
ZE MAM NIEODPARTE WRAZENIE

O KONCZACYCH SIE POMALU MOZ-
LIWOSCIACH LOKALOWYCH.

To prawda. Praca idzie pelng para,
dlatego patrzac w przyszlo$c po-
starali$my sie o atrakcyjne produk-
cyjnie i lotniskowo grunty polozo-
ne kilka kilometréw od Jaktorowa.

Mamy juz tam idealne ladowisko do
celéw przeszkalania pilotéw oraz
préb nowych wiatrakowcéw, ale na
tym nie skoniczymy. Cze$¢ zakupio-
nych dzialek zostanie przeznaczo-
na pod budowe dwéch nowych hal
montazowych, do ktérych prawdo-
podobnie przeniesiemy sporg czesé
produkcji Xenondw.

DWA HANGARY DO PRODUKCJI? ZA-
MIERZACIE JAK ROBINSON ROBIC
STO MASZYN ROCZNIE?

Kto wie (§miech). Na pewno jeden

z hangaréw bedzie obiektem czysto
produkcyjnym. Do drugiego prze-
niesiemy sekcje projektowa i biuro-
wa. Zbudujemy tez wieze, wiec

w nowym miejscu zrobi si¢ na praw-
de przytulnie. Wszystko zaplanowa-
lismy w taki sposéb, aby réwnole-
gle do zdobywania pozwoleni na bu-
dowe i rozpoczeciem samej budowy,
tworzy¢ osobiscie program szkolenia,
ktéry przedtozymy ULC-owi do ak-
ceptacji. Urzednicy zostali juz wstep-
nie zapoznani z projektem, wszystko
jest wiec na dobrej drodze. Dodatko-
wo zaznacze, ze dwumiejscowy wia-
trakowiec Xenon jest juz dopuszczo-
ny do szkolenia lotniczego.

DAZYCIE DO SWOISTEGO MONOPO-
LU NA SPRZEDAZ I SZKOLENIE?
Dazymy przede wszystkim do roz-
woju sprzedazy i rozruszania rynku.
Jesli chodzi o szkolenie to nie moz-
na ukry¢, ze nauka na innych wia-
trakowcach, z ktérych wiekszos¢ ma
otwarte kabiny i siedzi sie w nich
»on line” w ukladzie tandemowym,
ma zupelnie inne charakterystyki
lotne. Zamiarem Celier Aviation jest
zunifikowanie produkcji z procesem
szkolenia. Klient zanim odbierze sta-
tek powietrzny, przejdzie szkolenie

i bedzie mégt swoim cackiem samo-
dzielnie wréci¢ do domu. Nie beda
potrzebne dodatkowe przeszkolenia,
ktore realizujemy obecnie. [>




ALE ZYSKI BEDZIECIE CZERPAC PRA-
WIE JAK MONOPOLISTA?

Punkt widzenia zalezy od punk-

tu siedzenia. Nam zalezy przede
wszystkim na tym, by klienci uzyt-
kowali Xenony jak najlepiej i aby
stuzyly im jak najdluzej. Nie ma nic
lepszego z punktu widzenia pilota,
jak zdoby¢ umiejetnosci bezposéred-
nio u zrédla, czyli u producenta
maszyny. Bardzo dobrym
przykladem jest czerwony Xenon,
ktérego prezentowalem szeroko

w Polsce w ubieglym roku.
SP-XENA o ktérym méwie, jest
pierwszym zarejestrowanym w Pol-
sce wiatrakowcem. Trafil do polskie-
go klienta w Toruniu, ktdry prze-
szkolil si¢ na ten typ bezposrednio
pod moim nadzorem. Nadzwyczajne
jest to, ze 6w wlasciciel lata juz wia-
trakowcem na pokazach lotniczych.
Pokazywal si¢ wraz ze mng, razem

z grupa akrobacyjna Zelazny, nie-
dawno w Plocku na pikniku, bardzo
czesto takze w Toruniu.

PROSTY WNIOSEK NASUWA SIE
SAM. KTO WYJDZIE SPOD DOBRYCH
RAK — JAKO DOBRY PILOT SKONCZY.
Wiasnie dlatego przykladamy duza
wage do przeszkolenia. Takze Pan
Marian, z ktérym rozmawiali$cie, do-
kladnie poznal nowy typ wiatrakow-
ca, bo przeciez szkolil sie nie na Xe-
nonie, ale innym, wloskim autozyro.

OD KIEDY PO PRAZ PIERWSZY LA-
TALEM XENONEM NIE MOGE PO-
ZBYC SIE PRZESWIADCZENIA, ZE TO
PIERWSZY WIATRAKOWIEC WAL-
CZACY Z POWODZENIEM ZE STEREO-
TYPEM KOSTROPATEGO AUTOZY-

RA POSPAWANEGO Z RUREK I OBLO-
ZONEGO ALUMINIUM LUB PLOTNEM.
SZKLANY KOKPIT, TURBINA W SILNI-
KU, OBUDOWANA KABINA, OGROM-
NA PRZESTRONNOSC WNETRZA.
Milo to slysze¢. Dodam jeszcze do
tego kompozyty weglowe przy bu-
dowie skorupy kadtuba, catkowi-
cie metalowe, bezresursowe topa-

ty wirnika gtéwnego i wiele innych.
Zdawali$my sobie jednak doskona-
le sprawe, ze jesli kto$ decyduje wy-
dac sie okolo 50 tysiecy euro za wia-
trakowiec, bedzie od niego wymagat
na prawde sporo. A wiec szklanego
kokpitu, wygody podréznej, bezpie-
czenistwa czynnego i biernego, a tak-
ze rzeczy z pozoru trywialnych jak
ogrzewania w zamknietej kabinie,
co pozwala przyjemnie latac takze
mrozng zima.

TAK, ZEBY GILE NIE ZAMARZALY NA
WASACH...

Jesli kto$ ma ochote lata¢ tuz przed
zachodem storica i zaraz po wscho-
dzie, prosze bardzo, moze kupic
wiatrakowiec odkryty, ale na takie
latanie lepiej wydaé mniej pieniedzy
i kupi¢ sobie motoparalotnie. Xenon
pretenduje juz do zupelnie innej ka-
tegorii statkéw powietrznych. Jest
doskonaly do lotniczej zabawy, ale

i w dalszych przelotach VFR. Radzi
sobie doskonale nawet przy wietrze
czolowym o sile 60 km/h! Mamy po-
nadto do zaoferowania nie 100-kon-
ny, ale turbodofadowany, 122-konny
silnik Rotaxa. Dla dwé6ch oséb to na
prawde wielki nadmiar mocy. Xenon
$wietnie sprawdza sie tez w lotach
»cross country’; bo ktéry inny statek
powietrzny da takie mozliwosci pola
widzenia jak autozyro?

WIATRAKOWCE ZAWSZE BEDA
WZBUDZALY PODZIW?

Tak, bo to jedyne w swoim rodza-

ju polaczenie samolotu i §miglowca.
Pytania ,jak to lata” zadaja nie tyl-
ko amatorzy, ale i zawodowcy. Na
ostatnim pikniku w Géraszce legen-
darny Marek Szufa méwit do mnie
»CO ty wyprawiasz, to przeciez nie
ma prawa robic¢ takich rzeczy” Gdzie
tu przektadnia? Gdzie skok $migla?
Gdzie wirnik ogonowy? To przeciez
zaprzecza zasadom aerodynamiki...
Co najwyzej wykorzystuje je poza
nasza wyobraznia. A przeciez hory-
zonty wyobrazni trzeba poszerza¢. O

Zdjecie w tle:

Wiatrakowcem w ciszy mozna
wyladowac¢ na odcinku 10 me-
tréw. Jesli wieje mocny, lami-
narny wiatr czotowy, wystarczy
metr, albo i mnie;j...

Zdjecie wykonano na ladowi-
sku Celier Aviation w okoli-
cach Baranowa i Stanistawowa,
niedaleko Jaktorowa Kolonii.

N 52°07.311°
E020°29.014"

JAK TO LATA?

Piloci wiatrakowcow zartuja, ze na ciezkie czasy autozy-

ro jest jak znalazl, bo to jedyny statek powietrzny napedza-
ny... powietrzem. W rzeczywistosci zastosowano w nim
niesamowite potaczenie wirnika gléwnego, petnigcego role
skrzydla i silnika pchajacego. Umiejscowiony z tylu naped
jest polaczony z wirnikiem gtéwnym specjalna przeklad-
nig. Przed startem za pomoca tej przekladni odbywa sie

tak zwana prerotacja, czyli przeniesienie obrotéw silnika
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a zwolni¢ hamulce i rozpe-
ietrza napedza wirnik

czona na caly czas trwania lotu, jest potrzebna wyltacznie
do ,nakrecenia” fopat.

Wiatrakowiec jest w stanie bezpiecznie wylagdowac bez sil-
nika. Stosuje sie tu metode rozpedzenia maszyny w nur-
kowaniu, a nad ziemia poprzez zwigkszenie kata odchyle-
nia topat do tytu nastepuje wzrost sity noénej i mozna bez-
piecznie posadzi¢ autozyro na ziemi. Stad, skadinad praw-
dziwa teoria, ze autozyra nie mozna przeciagnac.
Wiatrakowiec wznosi si¢ nie za pomoca ciggu wirnika, ale
jest po prostu popychany do géry przez §miglo z tytu. Prze-
chylenie i odchylenie toru lotu odbywa sie poprzez ruchy
drazkiem i pedatami, zmieniajacymi polozenie stateczni-
kéw pionowych umiejscowionych z tylu.

W przeciwienistwie do $miglowca, autozyro nie jest w stanie la-
ta¢ bokiem i do tylu, a jedynie w locie postepowym do przodu.

DANE TECHNICZNE XENON II RST

DLUGOSC: 4,9 m
WyYsokosSc¢: 2,8 m
SZEROKOSC KABINY: 1,25 m
MTOW: 525 kg
MASA WLASNA: 285 kg
MASA UZYTECZNA 240 kg
NAPED: Rotax 912 T (135 KM)
V PRZELOTOWA: 140 km/h
175 km/h
1,200 ft/min
ZASIEG MAKS.: 580 km
ZUZYCIE PALIWA: 20 1/h

V MAKS.:
V WZNOSZENIA:




CARTER COPTER

Zrobiony na biato

KIEDY PUBLIKOWALISMY ARTYKUL O FUTURYSTYCZNYM I NIEPRZY-

ZWOICIE DROGIM PROJEKCIE EUROCOPTER X3, CZYLI POLACZENIU

SMIGLOWCA Z SAMOLOTEM, KILKU ZNAJOMYCH ODPARLO ZE CHOC

SA ZSZKOWANI, WOLELIBY CO$ FUTURYSTYCZNEGO ZA MNIEJSZE

PIENIADZE. WASZE ZYCZENIE JEST DLA NAS ROZKAZEM.

OTO WIATRAKO-SAMOLOTO-SMIGEOWIEC, CZYLI CARTER COPTER.

TeEKST: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI; ZDJECIA: CARTER COPTER

Autozyro, zwane po naszemu wiatra-
kowcem, cho¢ rzadko spotykane

na niebie, stosuje do$¢ prosta
metode wykorzystania dwéch wirni-
kéw, pchajacego lub ciagnacego oraz
no$nego do utrzymywania sie w po-
wietrzu. Poprzez specjalna przektad-
nie prerotacyjna z silnika gltéwne-

go (przenoszacego tez moc na $migto
pchajace lub ciagnace za pomoca
klasycznej piasty), napor powietrza
w czasie lotu utrzymuje wirnik gléw-
ny w stanie ciaglego obrotu, co przy
dodatnim kacie natarcia i zachowa-
niu ciggu $migta postepowego,
powoduje wytwarzanie sity no$nej.
Amerykanski producent Carter Avia-
tion Technologies poszed! o krok
dalej, modyfikujac istote autozyra
dodajac mu... skrzydta.

Carter Copter, bedacy pierwszym
czteromiejscowym dzieckiem wy-
tworni, jest polaczeniem samolotu

i wiatrakowca. Oznacza to, Ze w cza-
sie startu i ladowania maszyna korzy-
sta z sily no$nej na wirniku gtéwnym,
za$ w czasie szybkiego przelotu pra-
wie wylacznie ze skrzydel, wyposazo-
nych jak w samolocie w dos¢ obszer-
ne lotki.

W Carterze nic nie jest jednak tak
oczywiste jak mogloby sie wydawac
— ta maszynka ma w sobie dziesiat-
ki technologicznych kluczy do przy-
szlosci. Zacznijmy od wirnika pcha-
jacego — jego monstrualne rozmiary

to nie amerykariski przepych

i puste obudowy, ale piasta z mecha-
nizmem zmiany skoku fopat $migta,
ktéra pozwala na bardzo dynamiczne
starty, ale tez na ciche i komfortowe
przeloty z predkoscig nawet 270 ki-
lometréw na godzine, aktualnie nie-
osiagalna przez zaden wiatrakowiec
na $wiecie. Przy takich predko$ciach
wirnik gtéwny, w przeciwienstwie

do wiatrakowcéw, jest praktycznie
wylaczony z uzycia i po prostu mie-
le powietrze na zerowym kacie natar-
cia. To oznacza, ze Carter Copter jest
pierwszym statkiem powietrznym na
$wiecie, ktéry posiadajac pojedyn-
czy wirnik gléwny jest w stanie lata¢
szybciej niz jego predkosc obroto-
wa — oznacza réwniez, ze jest pierw-
sza maszyna na $wiecie osiagajaca
wsp6tczynnik Mu 1 (stosunek pred-
kosci do predkosci obrotowej konicé-
wek wirnika gtéwnego). Co istotne

i niezwykle szokujace, firma z USA
zapowiada, ze badania potwierdzity
mozliwosc¢ lotéw ze znacznie wieksza
predkoscia, siegajaca nawet 800 kilo-
metréw na godzine! Wszystko bedzie
zaleze¢ od mocy silnika i aerodyna-
miki statku powietrznego. Aktualnie
maszyna posiada naped o zdlawionej
mocy 320 KM czerpanej z szescio-
cylindrowego silnika wyciagnietego
wprost z wyscigowego pojazdu serii
NASCAR (o mocy maksymalnej 600
KM). Jesli prognozy okaza si¢ mozli-

we do zrealizowania, aktualna prze-
wage predkosci na poziomie 40 proc.
wzgledem wiatrakowcéw Carter za-
mieni na ponad 200 proc. predkosci
wspolczesnych $miglowcow.

Sam wirnik gléwny, zbudowany

z kompozytow wazy tylke 25 kilogra-
moéw. Wydaje sie to warto$cia zbyt
mala do utrzymania odpowiedniej
predkosci obrotowej dzieki kinety-
ce sity odsrodkowej, ale konstrukto-
rzy osiagneli wyjatkowo dobre wyni-
ki poprzez jego specyficzne wywaze-
nie, dociazajac koncéwki i odchudza-
jac pozostala czes¢ topat.

Statek powietrzny jest futurystycznie
obudowany kompozytowym koko-
nem z podwdjna belka ogonowa

w ksztalcie bananéw. Bezpieczny
kontakt z ziemig Carterowi gwaran-
tuje chowane, tréjkotowe podwo-
zie, ktére inzynierowie przystosowali
do zniesienia uderzenia z predkos$cia
pionowa szesciu metréw na sekunde!
W materiatach promocyjnych produ-
cent pokazuje testy podwozia zrzuca-
nego na beton z przyczepionymi po-
wyzej beczkami petnymi wody,

a watla na pierwszy rzut oka golen po
prostu amortyzuje cios bez najmniej-
szego problemu.

Whnetrze Cartera nie zostalo jeszcze
zaaranzowane do produkgji seryj-

nej - wiadomo, ze bedzie mégt zabie-
ra¢ cztery osoby i, co jest duzym mi-
nusem, gwarantowac im przebywanie

w dos¢ ciemnej przestrzeni — maszy-
na nie ma solidnego przeszklenia

i nawet przednia owiewka rozmia-
rami przypomina okna promu ko-
smicznego. Nikt nie mysli jeszcze

o estetyce wnetrza takze z innego po-
wodu. Carter Copter, cho¢ zaczeto
moéwié o nim juz w 2005 roku

jest ciagle w fazie prob i testow.

17 czerwca 2007 roku maszyna
uszczesliwita konstruktoréw po-
twierdzajac w powietrzu osiggniecie

wspolczynnika Mu 1, ale wieczorem

o
'Vi’é‘rc\sc

Zdjecie ponizej:

Ksztalt jest femonemalny i z moca silnika
(600 KM zdlawiony do ponad 300 KM)

daje niezwykle potaczenie predkosci samolotu
i wlasciwosci krétkiego startu i ladowania

niemal jak w $miglowcach.

miafa twarde ladowanie i zostala roz-
bita bez szans na odbudowe.

Cho¢ firma przechodzifa spore pro-
blemy finansowe, nie zraza sie i po-
woli dazy do wcielenia projektu w zy-
cie. Aktualnie wykonuje préby wirni-
ka gtéwnego na platformie testowej,
bedacej bardzo ,,okrojonym” wiatra-
kowcem, a we wrze$niu informowata
o kontynuacji prac nad drugim pro-
totypem Carter Coptera.

Za projekt warto trzymac kciuki, moze
sie bowiem okaza¢ fuzjg lotnictwa sa-

molotowego i $miglowcowego, jakiej
jeszcze nie byto. Nie tylko wytworca
potwierdza zreszta, ze jesli pomyst wej-
dzie w Zycie, stanie si¢ powaznym za-
grozeniem zaréwno dla klasycznych
samolotéw i $miglowcdw, bedzie bo-
wiem latal szybciej od jednych i dru-
gich i ladowal niemal jak normalne wi-
roplaty - pefen zawis nie jest mozli-
wy, ale zmieszczenie sie na kilkunastu
metrach startu i dobiegu juz owszem.
Chcialoby sie wiec rzecz, by program
zndw sie na dobre ,rozkrecit’

Zdjecie w tle:

Rozpieto$é skrzydel niemal taka sama jak w popularnej
Cessnie 150, ale osiagi... to juz inna bajka.

PULAP PRAKTYCZNY:

DANE TECHNICZNE CARTER COPTER

‘ RozZPIETOSC SKRZYDEL: 9,7 M

POWIERZCHNIA SKRZYDEL: 23,5 M?

MASA WEASNA: OK. 900 KG
MTOW: 1723 KG
ZBIORNIKI PALIWA: 100 L

ROZPIETOSC WIRNIKA GE.: 10,2 M
PREDKOSC PRZELOTOWA: 270 KM/H

10,000 STOP

Zdjecie ponizej:

Gdy pierwszy prototyp Carter Coptera
zostal rozbity, préby wirnika gléwnego
przeniesiono na ten ,rowerek”. Przy dobrym
czolowym wietrze, owe matle cudo potrafi

wznies$¢ sie na 100 metréw w 10 sekund!
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na lotnisku Chopina

WIELE OSOB NARZEKA, ZE AIRBUS A 380, NAJWIEKSZY PASAZERSKI SAMOLOT $WIATA,
WCALE NIE ROBI OGROMNEGO WRAZENIA. LADUJE JAK BALETNICA, JEST NIESEYCHANIE CICHY,
I CHOC WYGLADAEL NA WARSZAWSKIM LOTNISKU JAK SLON W SKEADZIE PORCELANY
(A DOKELADNIE] PORCELANOWYCH EMBRAEROW I BOEINGOW), JEGO SPECYFICZNE PROPORCJE
UTRUDNIAJA WYPOWIEDZENIE SEOW ,,PRAWDZIWY GIGANT. ALE NAWET JESLI 1 TY TAK

UWAZASZ, SPOJRZ NA JEGO PARAMETRY, A SZYBKO ZMIENISZ ZDANIE.

TeST: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI
ZDJECIA: ANDRZEJ DULSKI (EPWA.PL), MAREK KACZMAREK (EPWA.PL), KUBA SIEMIEN

- D21e51¢c c1e1do£<_ystahcznych monif
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Niejednokrotnie zagladajac od nie-
chcenia na mapy FlightRadar24.pl
trafiam na moment, w ktérym A380
linii Emirates przelatuje akurat nad
Warszawg, w zasadzie tuz nad Re-
dakcja. Robie sobie wtedy maly spa-
cer, by spojrzec¢ jak ten pekaty kolos
tnie powietrze z predkoscia 480 we-
ztéw na wysokosci 39 tysiecy stép,
zostawiajac za soba specyficzny, po-
czworny warkocz smug kondensacyj-
nych. Piszac te slowa jeden z A380
leci wlasnie do New Delhi. Patrzac na
niego staram si¢ wyobrazic¢ sobie,
jakim cudem nad moja glowo $miga
ponad 500 oséb w samolocie waza-
cym pewnie gdzie$ okofo 400 ton (mak-
symalna masa do startu to 569 ton,

a w wersji cargo 590 ton!) Jak to moz-
liwe, Ze w powietrze wzbilo sie co$,
co bez paliwa, ludzi i ptynéw hydrau-
licznych wazy 276 ton? Ktére prawa
fizyki i aerodynamiki zostaly ,na-
giete” lub wrecz prze-

kroczone, by

,,‘f/”'
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ten ogromny kawal zelastwa, kompo-
zytéw, zalany niewyobrazalng ilo$cia
paliwa, upchany po brzegi ludzmi

i ich walizkami, bez problemu przela-
tywat 15 tysiecy kilometréw? A zeby
tego bylo malo, z obrzydliwie gru-
bym profilem skrzydet i rozdetym ka-
dlubem wysokim na 8 metréw A380
osiaga predkos¢ 510 weztéw, czyli
945 km/h? Czy kto$ mi powie

o co w tym wszystkim chodzi?

PRZEKRACZANIE GRANIC
Ten $rodtytul niesie w sobie nie tylko
znaczenie dostowne. Idea najwiekszego
Airbusa, jaka europejskie konsorcjum
zdecydowalo sie wcieli¢ w zycie pom-
pujac w projekt prawie 9 miliardéw
euro, jest ponadpanstwowym zjawi-
skiem, ktére mimo ogromnych pro-
bleméw i opéznien (oczywistych przy
tak nowatorskim pomysle) udalo sie
wcieli¢ w zycie.
Kiedy w czasie
wojny Niemcy

ﬂ53 PN

budowali wielkie sterowce, ich kon-
struowanie nie wychodzilo zasad-
niczo poza jeden gigantyczny han-
gar. Ale Airbus buduje swojego kolo-
sa w 21 miastach na terenie Niemiec,
Francji, Portugalii i Wielkiej Brytanii.
Tuluza, Laupheim, Nantes, Getafe, to
tylko najwieksze osrodki jego budowy.
Podzespoly powstaja w dziesigtkach
fabryk i fabryczek w Beauvais, Varel,
Langon i innych. Transportem lotni-
czym, kolowym i morskim czes¢ po
czesci zaczyna kreowac caly samolot.
Konstrukeyjnie prace koncza sie

w Tuluzie, ale na wykonczenie i ma-
lowanie A380 lataja do Hamburga.

Z KLOPOTAMI

Samolot nie mdgt nie mie¢ proble-
mow. Byt zbyt wielki, zbyt skompli-
kowany i nie mial odpowiednika, na
ktérym ktoérykolwiek z inzynieréw
moglby sie wzorowa¢. Powazne pro-
blemy z zawadzaniem kot o gondole,
w ktérych sie skrywajg, byly nagla [>

. —~Fdjecie-na dole: —
— sie plerwszego re}sowego lotu A380 na aukq1 Charyta—
___-..L_w_ty_wne) jedenz pasazelow 5w zaplacil.za abitet 100 tysiecy dola:

Uktad foteli w kla

bz okazu 40-lecia otow zido) arszawm?f—:ﬂ Jedna na ogome, ktma UpLaszcza manewry na p{yc1e:fﬁ=-=ma=:‘..MZ1s lata g tameJ, ale to zdecydowame nie low COSt—

fot.: Andrzej Dulski

fot.: |Andrzej Dulski

Zn 3+4+3 miesci najszerszy
yspozycji Eazd_égo‘ z kilkuset
-a 1

fot.: Andrzej Dulski
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$niane przez media jako totalna klapa produ-
centa. Lecz o ile z nimi uporano sie bardzo szyb-
ko, faktycznym powodem ogromnych opéznient
w dostawach A380 do zamawiajacych je linii lot-
niczych byl problem z okablowaniem. Uwa-
ga - w tym samolocie zamontowano 530 kilo-
metréw kabli i ponad 40 tysiecy zlaczy!
Pojedynczych kabli jest facznie sto tysiecy.
Nie chodzito jednak o ich dltugos¢ czy ilos¢

(w Airbusie wszystkiego i tak jest najwiecej na =

$wiecie), ale o klopoty konfiguracyjne. Innych
systeméw uzywano bowiem u podwykonaw-
céw w Hiszpanii, innych u Francuzéw, a jesz-
cze innych u Niemcéw, dodatkowo kazdy kraj
forsowal swoje rozwiazania. Przekraczanie
europejskich granic okazalo si¢ w finale kula
~~ unogi. Dlatego cho¢ oblot odby! sie w 2005
' roku (pilot testowy Jacques Rosay stwierdzit L/ 0L
wtedy, ze pilotaz A380 to jak ,jazda na ro-
werze”), pierwsza dostawa do linii Singapore
Airlines miala miejsce dopiero dwa lata p6z-
niej. Warto przy tym zauwazy¢, ze inaugura-
cyjny lot rejsowy z Singapuru do Sydney
w Australii miat charakter charytatywny - bi-
lety kupowano na aukcji, a za najdrozszy za-
placono 100 tysiecy dolar6w! Jak potezne sa
mozliwosci tego samolotu, ktéry aktualnie
w ilo$ci 44 sztuk lata po calym $wiecie, niech
bedzie fakt, ze przez rok od wejscia do stuzby
przewidzt prawie milion osob...

y ) 4:/_._. = . f
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TRUDNE KOLOWANIE

Przy calym majestacie tego samolotu, idei
tamania barier lotniczych wizjoneréw, kté-
re przekracza z calg stanowczoscig, jest co$,
co wychodzi mu najmniej subtelnie - kotowa-
nie. Samolot o rozpietosci 80 metréw, wyso-
kosci ogona 24,5 metra (jak o$miopietrowy
wiezowiec) i dlugosci 72 metréw to dostownie
jezdzace, pelnowymiarowe boisko pitkarskie.
Lotnisko Okecie z okazji jego przylotu

(i ewentualnych ladowan awaryjnych, ktére

z powodu lotéw na Polska teoretycznie moga
sie przytrafia¢) opracowalo specjalna proce-
dure kolowania na miejsce postojowe, gdzie
kolos ani nie poscina latarni, ani nie rozjedzie
innych samolotéw (z wysokosci kokpitu poto-
zonego 10 metréw nad ziemig trudno je zauwa-
zy¢). Sporo czasu trwalo uzgadnianie pomie-
dzy europejska EASA, amerykariska FAA iin-
nymi nadzorami lotniczymi wymiaréw paséw
startowych dla samolotu, ktérych ostatecz-

na minimalna szeroko$¢ to 45 metréw. Lotni-
ska witajace u siebie A380 musza dostosowaé
nie tylko systemy o$wietlenia, ale takze tabli-
ce przy drogach kolowania, ktére maja znosic¢
odrzut zewnetrznych silnikéw wiszacych

w gondolach 25 metréw od osi pasa startowe-
go. Pasy i drogi kolowania musza tez wytrzy-
maé mase ponad 550 ton nacisku - to dlatego
w Airbusie A380 zamontowano acznie

22 kota. Dla wyobrazenia potegi Super Jum [>

| fot.: Andrzej Dulski

~ Airbus A380-800
- Frankfurt am Main

+ Marek Kowalczyk

fot.: Andrzej Dulski

Zdjecie w tle:

Niektorzy powiadaja, ze samolot jest obrzydliwy, inni ze ma
~wodoglowie’, jeszcze inni ze to juz przerost formy nad
trescia. Fakt pozostaje jednak faktem, ze A380 robi potezne
wrazenie na kazdym, niezaleznie od gustu.

Zdjecie po lewej:

Ogon Airbusa ma 24 metry wysokosci - to mniej wigcej

tyle co o$miopietrowy wiezowiec.

Zdjecie obok: —

Potezne silniki General Electric potrafia pozre¢ 300 ton nafty.




AIRBUS A380

fot.: Airbus

: Marek Kowalczyk

Zdjecia po lewej od gory:

Luksusowe wnetrza pierwszej klasy wygladaja jak hotelowe pokoje.
Nizej zdjecie obrazujace potezne wymagania lotniskowe A380.

A na dole start Super Jumbo z warszawskiego lotniska. Kiedy wréci?

DANE TECHNICZNE A380-800:
ZALOGA: 2
MIEJSCA: 525 (3 KLASY)

644 (2 KLASY)

853 (1 KLASA)
D1UGOSC: 72,73 M (238,6 FT)
ROZPIETOSC: 79,75 M (261,6 FT)
Wysoko$¢: 24,45 M (80,2 FT)
Pow. NOSNA: 845 M2 (9,100 SQ FT)
MTOW: 569 000 KG (1 250 000 LB)
MASA WEASNA: 276 800 KG (610 000 LB)

V. PRZELOTOWA: MACH 0.89 (510 WEZELOW)
ROZBIEG: 2 750 M (9 020 FT)

ZASIEG (MTOW): 15 400 KM (8 300 NMI, 9,500 MIL)
PULAP: 13 115 M (43 028 FT)
PALIwWO: 323 546 LITROW

w.samoloty.pl

fot.: Airbus

Zdjecie w tle:

Powierzchnia no$na skrzydel to ponad 850 metréow
kwadratowych - udatoby sie zmiesci¢ metraz 22 kawalerek,
albo siedmiu - o$miu sporych apartamentéw.

Polecamy tez material filmowy,

ktdry zrealizowalismy na lotnisku
Chopina przy okazji wizyty A380. Szukaj
w dziale FILMY ,Bez komentarza”
Oczywiscie na JustFly24.pl

bo zestawmy jego mase startowa 570 ton do Boein-
ga 747, ktérego MTOW to ,marne” 377 ton, a to
tylko kilkadziesiat ton wiecej niz masa samego
paliwa A380... Lotniska musialy takze
zamowic specjalne holowniki, ktére
nie spala silnikéw ciagnac lub
wypychajac samolot. Sam zaszczyt
goszczenia kolosa to jedno, jak widaé
jednak to go$¢ szalenie wymagajacy.

Y

POWIETRZNA APOKALIPSA
To, co tak potezna masa robi z powietrzem
dookofta nie $nito sie najwiekszym filozofom.

Klapy jednego skrzydta sa wigksze niz skrzydla
kilku samolotéw Cessna 172 i potrafia z ogrom-
na fatwoscia wywota¢ kolosalne turbulencje.
Vortexy na konicéwkach skrzydel, mimo subtel-
nych wingletéw, rysuja powietrzne zawirowania
i umozliwiaja im utrzymanie sie dtugo po prze-
locie samolotu. Maszyny z kategorii ,, Light’; kt6-
re znajduja sie na $ciezce podejscia za A380, mu-
sza utrzymywac separacje 19 kilometréw, z klasy
»Medium” 15 kilometréw, a ,Heavy” 11 kilome-
trow. Nawet A380 za ogonem innego A380 powi-
nien trzymac si¢ na dystansie co najmniej 7,5 ki-
lometra. Nie trudno zgadnad, ze przelot za tym
gigantem dla maszyn z klasy GA skonczylby sie
totalnym ukreceniem platowca.

WNETRZE

Technologia pilotazowa samolotu jest réwniez nie-
zwylda. Zgodnie z polityka ,Fly-by-wire” piloci
trzymajg A380 nie za rogi klasycznego wolantu, ale
skromny side-stick. Przed soba maja dziesie¢ moni-
toréw i klawiature ,qwerty’, pomijajac standardowe
zestawy urzadzen nawigacyjnych. Warto tu dodac,
ze system IMA (Integrated Modular Avionics) zo-
stal zapozyczony z mysliwcéw najnowszej generacji
F-35 czy Rafale. Pilotom pomaga tez widok z szero-
kokatnej kamery na ogonie. Majac z tylu 70 metrow
maszyny naprawde trudno oceni¢ czy przypadkiem
kogos nie rozjechalismy.

Co dla pasazeréw? Na dwdch poziomach pokaza-
no, co znaczy pojecie ,szerokokadlubowy”.

W klasie ekonomicznej upchnieto fotele

w ukfadzie 3+4+3 (w Boeingu 737 to tylko 3+3).

W pierwszej klasie przestrzeni jest tyle, ze mozna
gra¢ w golfa, fotele przypominaja osobne koje z te-
lewizja, Internetem i muzyka, sa automatycznie roz-
kiadane, a sen w nich to podobno sama przyjemnos¢.
Przepraszam, ale zaczyna mi si¢ od tego wszyst-
kiego kreci¢ w glowie...

BEDZIE SIE DZIALO

Cho¢ na niebie znajdziemy maksymalnie

44 samoloty Airbus A380 (tyle aktualnie lata

w liniach), firma realizuje zaméwienia na kolej-
nych 200 egzemplarzy. Jesli chcecie sobie spra-
wi¢ podobny, przygotujcie si¢ na wydatek

360 milionéw euro, a wtedy dolaczycie do
dumnych posiadaczy Emirates, Lufthansy,

Air France, Quantasu i Singapore. O

www.samoloty.pl | www.JustFly24.pl
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-
PIERWSZY W POLSCE

PO DWUNASTU LATACH SLUZBY, LOTOWSKIE EMBRAERY 145 PRZECHODZA
NA EMERYTURE. OSTATNI OFICJALNY LOT POPULARNEGO ,,0LOWKA” ODBYL
SIE 15 KWIETNIA 2011 ROKU Z GDANSKA DO WARSZAWY. PUSTKA PO NICH
ZOSTALA JEDNAK SZYBKO WYPELNIONA. TEGO SAMEGO DNIA NAJNOWSZY
SAMOLOT WE FLOCIE NARODOWEGO PRZEWOZNIKA, EMBRAER 195-200, POLECIAL
W SWOJ PIERWSZY REJS DO BRUKSELLI.

TEKST 1 ZDJECIA: KUBA SIEMIEN

i

Polskie Linie Lotnicze byly jednymi l?d‘la_l?c?fr@o zalogijak i pasazero- towa-

z pierwszych w Europie, ktére zdecy- wie pieszczotliwie nazywall maszynme——___rzyszyly

dowaly sie na zakup samolotéw bra- »oléwkiem”. Zabiera ona na poktad wyjatkowo atrakeyjne. - SR

zylijskiego producenta. Pierwszy piedziesieciu pasazerdw, a zasieg nie wydarzenia dla spotteréw, takie jak —— \,__M

Embraer 145 zostal zarejestrowany na przekracza tysiaca pieciuset mil mor- niskie przeloty nad pasem, czy sa- o

polskich znakach w 1999 roku. Czter- skich. Fani lotnictwa kojarza jednak luty wodne. Teraz, kiedy z LOT-em

nascie samolotéw tego typu, przez E145 przede wszystkim z Orkiestro- chce podrézowaé coraz wiecej pa- . . .

dwanascie lat, obstugiwalo kroétkie lotem, ktérym Jerzy Ostiak w czasie sazeréw, obowiazki matych Embre- Zdjecie w tle: W trakcie zwiedzania Embraera

trasy europejskie i potaczenia krajo- Finatéw Wielkiej Orkiestry Swiatecz- "aeréw 145 przejma wieksze samolo- Swiezutki nabytek PLL LOT bedzie latat EMBI195 oczywidcie nie zabraklo naszej

we. Waski i dtugi kadtub, oraz cha- nej Pomocy podrézowat po kraju. ty 170 i 175, oraz najnowszy we flo- na $rednich dystansach. W wersji LR zasieg kamery - krétki materiat, w ktérym obej-
= rakterystyczny przéd byl powodem,’ Jego przylotowi na Okecie zawsze cie, Embraer EMB195. > 3 : zwigkszono do 3 300 kilometréw.. rzycie jak prezentuje si¢ nowy, dlugi na-

- ' x bytek LOT-u znajdziecie klikajac tutaj.

172 | www.JustFly24.pl | www.samoloty.pl
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Zatem jaki jest nowy Embraer? To, co wi-
daé na pierwszy rzut oka to rozmiar. E195
jest najwiekszym samolotem brazylijskiego
producenta. Dlugi na trzydziesci osiem me-
tréw, wysoki na ponad dziesie¢, a rozpieto$§é
skrzydet przekracza dwadziescia osiem me-
tréw. Zamontowane jednostki napedowe to
dwa silniki General Electrics, kazdy wytwa-
rzajacy ponad osiemnascie tysiecy funtéow
ciggu. W czasie lotu na odlegtos¢ dwdch ty-
siecy szesciuset kilometréw, pozeraja nieca-
fe trzynascie ton paliwa rozpedzajac samo-
lot do o$miuset dziewiec¢dziesieciu kilome-
tréw na godzine. W wersji long range zasieg
zostal zwiekszony do trzech tysiecy trzy-
stu kilometréw. To, czego juz na pierwszy
rzut oka zauwazy¢ sie nie da to kabina pa-
sazerska. W zaleznosci od konfiguracji sie-
dzen na poklad moze wej$¢ od stu szesciu
(wariant z klasa biznes) do stu dwudziestu
dwdch pasazeréw. To o dwadziescia osiem
wiecej niz w wersji E175. Lot zdecydowat
sie na konfiguracje dla stu dwunastu pasa-
zeréw. Fotele ustawione sg po dwa, kazdy

o szerokosci czterdziestu sze$ciu centyme-
tréw. Wydaje sieg, ze to niewiele, ale w zupel-
nosci wystarczy do komfortowego podrézo-
wania po europejskich trasach. Mimo obie-
gowej opinii, ze w klasie ekonomicznej miej-
sca na nogi jest zawsze za malo, odleglosci
pomiedzy siedzeniami sa wystarczajace

dla nawet wysokich pasazerdéw.

Kokpit wyposazono w awionike Honeywell
Primus Epic. Wszystkie dane dotyczace lotu
prezentowane sa na pieciu ciektokrystalicz-
nych wyswietlaczach. Zastosowanie syste-
mu fly-by-wire zmniejsza zmeczenie zalogi
w kokpicie, a komputer poktadowy pozwala
zoptymalizowa¢ parametry lotu. Brak rewo-
lucyjnych zmian w stosunku do mniejszych
modeli, sprawia, ze przesiadka na ,wiekszy
typ” jest dla pilotéw bezbolesna. Nie wyma-
ga wielu godzin spedzonych nad ksigzkami i
w symulatorze. A to ogranicza koszty.
SP-LNA, bo takie wlasnie znaki zdobia
EMB195, jest pierwszym z czterech samo-
lotéw zaméwionych przez LOT. Pozosta-

fe powinny zosta¢ dostarczone do linii do
2012 roku. Obecnie we flocie narodowego
przewoznika jest dziesie¢ samolotéw E170

i czternascie 175. Samoloty E145 zostana
sprzedane przez brokera, a jeden, z ktérego
LOT korzystat na zasadach leasingu, zostanie
zwrdcony wlascicielowi. To jednak nie ko-
niec zmian we flocie zaplanowanych na naj-
blizsze dwa lata. PLL LOT zostaly poinfor-
mowane o nowym i podobno ostatecznym
terminie dostawy Boeinga 787. Zgodnie z naj-
nowszymi informacjami pierwszy egzemplarz
powinien pojawi¢ si¢ na Okeciu w kwietniu
przyszlego roku. Trzymamy za to kciuki! (]
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Zdjecia powyzej od gory.

Gdy fotografowalismy nowego EMB195
na Okeciu, w kokpicie juz buszowali tech-
nicy i piloci. Przeszkolenie na ,dluzszego”
Embraera nie jest dla nich wiekszym proble-
mem, bo zmiany w kabinie sa kosmetyczne.

To nie pierwsza klasa, ale wci$nieto tu
az 112 wygodnych foteli dla pasazeréw.

Popularne otowki, czyli EMB145 w zasa-
dzie skonczyly juz sluzbe - ostatni latat
jeszcze w maju w zastepstwie ATR-a na
pracach naprawczych.
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DC-3 DAKOTA

SA TAKIE SAMOLOTY, PRZED KTORYMI NALEZY SIE UKLONIC.

NIOSACE NA SKRZYDLACH LATA PIEKNEJ, LOTNICZE]J HISTORII, SUBTELNE A e
ZNAMIONA WIELKIEGO DOSWIADCZENIA, JAKIM OBDARZALY PILOTOW
MAJACYCH PRZYJEMNOSC JE PILOTOWAC. STANOWIACE O PEDZACYM CZASIE
1 BAGATELIZUJACE GDZIES W GELEBI WSPOLCZESNE MOZLIWOSCI LOTNICTWA.

DC-3, OBCHODZACY 75 URODZINY, JEST LIDEREM TEGO ZACNEGO GRONA.

TeEKST: KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI

Zdjecie na gorze po lewej:
Aktualnie niemal wszystkie DC-3 lataja

na 1 200-konnych silnikach Pratt&Whitney.
Dziewigciocylindrowe potwory pala ponad

Zdjecie w tle: 500 litr6w Avgasu na godzine

Weterani modlg sie, zeby DC-3 dotrwal do Zdieci i .
swoich setnych urodzin ,na chodzie” (cho- jecie na gorze po prawe;:

dy DC-3 rozpoczely przewdz pasazerski
ciazby jeden). Czesto zalezy im na tym Sy C‘ p i eyp ) p
». " = . . w American Airlines, staly sie pierwszym
bardziej, niz na wlasnym zywocie. . |
samolotem, ktory byt oplacalny i nie

wymagal rzadowych dotacji.

———— o

DANE TECHNICZNE DC-3

Naped: 2x Pratt & Whitney Twin = _ . B

Wasp S1C3G1 1/ ™4 e AT T
Moc: 2x 1200 KM ' i A - — ‘
Rozpietosé: 28,96 m —
e 19,65 . Belgijskie czekoladki w jasno-bra- Z sentymentem patrze tez na sta- mowie podziwiatem zlot Antkéw.
Wysokosé: l6.m zowym pudetku s3 moim smako- ry teledysk szlagieru zespotu The Dzialo sie wiele, wielu tez
D 91,70 m? wym rarytasem od wielu lat. Czesto Corrs ,Breathless’, w ktérym gru- zlecialo gosci. An-2 krélowal,
Masa 8300 kg przysyla mi je znajomy zza grani- pa przylatuje na pustynie srebr- a jakze, pretenduje przeciez do gro-
Masa uzyteczna: 11 400 kg G R i - g ¥ L cy, by ostodzi¢ urodziny lub imieni- ny/m DC. Zachwycony uroda trzech na najbardziej niez}wyldych kon-
T e 12 700 kg ;""' ot | MR Riql A aicde b ¥ ‘ s 11?/. Na f‘ronc1e opakow’am’a w‘ldnleje siostr z Ze‘spolu i tal’< 1r‘ytu]6; sie, ze st'rukcu w historii sw1e‘1towego lot-
oo . 4. 381 km/h . piekny rysunek DC-3 i dzieki samolotu jest na zdjeciach zdecy- nictwa. Ale popotudniu, gdy
ST 274 km/h niemu zadnego pudelka nie dowanie za malo... wréciliémy z grupowego lotu po
Pubap: 7315 m wyrzucilem po dzis$ dzien, cho¢ Byt piekny, letni i stoneczny dzien, Mazurach, Ketrzyn odwiedzil

Zasieg: 1650 km po czekoladkach nie ma juz §ladu. gdy na lotnisku w Ketrzynie-Wila- srebrzysto-niebieski DC-3 >

1

www.JustF1924.pl | o
B i~

“——



DC-3 DAKOTA

Zdjecia po lewej:

Zdjecie w tle:
DC-3 to czesto juz tylko muzealne eksponaty, ale
w samych Stanach Zjednoczonych lata ich

Niezwykly dokument, do ktérego

dotarli$my - instrukcja uzytkowania

kilkaset sztuk. Wtasciciele doktadaja w locie DC-3 linii Quebecair. Ten

wszelkich staran, by maszyny zyly wiecznie. dokument pachnie historig i zawiera

B
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Zdjecie na gorze:
Latem w Oshkosh udato sie

co$ niezwyklego - w powietrzu

w jednej, rozleglej formacji,

przeleciato nad tltumem

widzéw 26 egzemplarzy DC-3.
Podobno byl to ostatni taki lot,
ale trzymamy kciuki, by pro-

roctwo sie nie sprawdzifo.

w historycznym malowaniu skan-
dynawskich linii lotniczych SAS.
To byta ta chwila, w ktérej wszyst-
ko inne przestalo by¢ wazne. Chwi-
la, w ktérej Antki zbladly, a ludzie
przestali rozmawia¢ - oczy kazdego
obserwowaly delikatne ladowanie
tego kolosa, kotowanie, wygaszenie
silnikéw. Kazdy detal, kazdy ruch
steru kierunku, gang gwiazdowych
silnikéw Pratt& Whitney mozna
bylo odczué calym soba.
Fotoreporterzy przewracali sie jeden
od drugiego, bo ujecia takiego cuda
to skarb na dlugie lata. Mozliwos¢
rozmowy z pilotami dawata jakie$
inne poczucie rzeczywistosci i aure
kontaktu z autentyczng historia.

KARTY Z PRZESZLOSCI

Historia DC-3 jest piekna juz

od samego poczatku. Data jego
oblotu nie byta przypadkowa,
zaplanowano ja w 32 roczni-

ce pierwszego lotu braci Wright

i obietnicy dotrzymano. 17 grud-
nia 1935 roku dwusilnikowy dolno-
plat z kétkiem ogonowym wzbil sie
w powietrze po raz pierwszy. I by¢
moze malo kto spodziewal sie wte-
dy, ze po 75 latach maszyna stanie
sie béstwem lotnikéw, symbolem
cywilnej i wojskowej awiacji, tacz-
nikiem przesztosci, terazniejszo$ci
i przysztosci.

Gdy rok pézniej American Airli-
nes, pierwszy komercyjny nabyw-

ca DC-3 wprowadzil je do uzycia,
mogt z duma i zdziwieniem oglosi¢
$wiatu, Ze to pierwszy samolot na
$wiecie, ktéry autentycznie zarabia
na przewozach pasazerskich i cargo
bez chocéby centa rzagdowych dota-
¢ji. Bylo to mozliwe, mimo ze mon-
towano jeszcze wtedy nieznosnie
paliwozerne, dziewieciocylindro-
we silniki Wright Cyclone o mocy
tysiaca koni mechanicznych kaz-
dy. Dopiero p6zniej Douglas pod-
pisal umowe z Pratt&Whitney na
mocniejsze (ale i oszczedniejsze),
1200-konne napedy ttokowe.
Jeszcze przed wybuchem wojny
latato 400 samolotéw, z ktérych
wiekszo$¢ po rozpoczeciu dzia-

fot.: Antoni Mazur

SRS
T -

fan militarnych zostata wcielona do
wojska. Wytwdrnia zmienita

nazwe maszyny na C-47 i R-4D

(w zaleznosci od wersji), a armia
uzywata ich jako samolotéw trans-
portowych i desantowych. Czesto
btednie méwi si¢ na wersje cywil-
ne DC-3 ,Dakota” W rzeczywisto-
$ci samolot mozna okresla¢ mia-
nem albo DC-3 (bez przyrostkéw),
albo C-47 Skytrain (,powietrzny
pociag”) - to wlasnie ta druga, woj-
skowa wersja, otrzymala od mun-
durowych przydomek Dakota. I to
wlasnie Dakota zaslynela z realizo-
wania mostu powietrznego dla Ber-
lina oraz w trakcie amerykanskiego
D-Day. Cho¢ zgodnie z wojskowym

o tym samolocie.

sfownikiem Departamentu Obrony
USA ,D-Day” oznacza nienazwany
dzien rozpoczecia istotnej operacji
w skali $wiatowej, wielu zartuje, ze
nazwa to po prostu ,Dakota Day’.
Wojna w oczywisty sposéb wymu-
sita przyspieszenie produkcji samo-
lotéw. Do korica 1947 roku (produk-
cja DC-3 i jej odmian trwata fak-
tycznie tylko 12 lat), Douglas wypu-
$cil w powietrze ponad 10,5 tysig-
ca tych samolotéw (niewiele mniej
niz Antonov wspomnianych An-2).
Do dnia dzisiejszego, tylko w ame-
rykanskim rejestrze jest ich oko-

fo 500. Wybytly tez z sukcesami za
granice - Rosjanie tak bardzo za-
zdro$cili Amerykanom, Ze nie mo-

dziesigtki wspanialych informacji

gac stworzy¢ czego$ podobnego na
wlasna reke, po prostu kupili licen-
cje na samolot, konstruujac Lima
Li-2 - rzecz jasna gorszego, wol-
niejszego i gorzej wyposazonego.
Ewenementem Douglasa DC-3

i jego wojskowych pochodnych jest
ponadczasowos¢. To wrecz nie-
wyobrazalne, ze we wspo6lczesnym
$wiecie maszyna stuzy ciagle za-
robkowo niewielkim liniom lotni-
czym, przewoznikom cargo, spado-
chroniarzom, albo wozi pasazeréw
na pokazach lotniczych. Jak bo-
wiem co$, co powstalo 75 lat temu,

moze spetniaé¢ wspdlczesne normy
ekonomiczne... To ptak? To samo-
lot? Nie, to DC-3!D>
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MAGICZNA INSTRUKCJA
W poszukiwaniu historycznych
notatek dotyczacych DC-3 trafi-
fem szczesliwie na niezwykly doku-
ment: instrukcje uzytkowania DC-3
przewoznika Quebecair, linii lotni-
czych, ktére zakonczyly swéj zywot
w 1986 roku. Instrukcja, pachnaca
historig i maszynopisem (juz slysze
to klikanie starej maszyny), zdra-
dzita mi setki niezwyklych informa-
¢ji o samolocie. O predkosci 82 we-
| zI6w do startu, o tragicznym jak na
dwusilnikowego giganta wznosze-

niu 400 stép na minute powyzej

6 tysiecy stop (1 200 ft/min na po-
ziomie morza), albo predkos$ci 94
wezléw szybowania po awarii dwdch
silnikéw i opadaniu w gtadkiej konfi-

Zdjecie w tle:
Symboliczny obrazek - C-47 Dakota na lotni-
sku Témpelhof - to tutaj jego bracia w prze-
ztosci dostarczali pomoc powietrzna.

guracji 5,7 km na kazde 1000 st6p, co l ‘

daje doskonalos$¢ ok. 18.
DC-3 przeciaga (niestety, jak kaz-
dy samolot), i robi to walac sie na

skrzydlo. Przy glebszych przechyle- l
niach przeciggna¢ mozna juz przy i

87 wezlach, a to niewiele wiecej od ‘: - =

predkosci ustalonego wznoszeniaw
locie poziomym. Cho¢ maszyna ma

=S I ORES T 1==1}  §=§ HE Ty ) e o] I
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dwa silniki, przy jednym niespraw-
nym, wypuszczonym podwoziu

i petnych klapach nie wznosi sie

w ogole! Jesli wiec jeden motor wy-
sigdzie podczas ladowania jeste-
$my w solidnej kropce. Zdjecie klap
oznacza przepadniecie o kilkadzie-
sigt stop, ale to jedyna szansa, by
rozpedzi¢ samolot do predkosci
wznoszenia na jednym silniku (90
wezléw). Instrukeja zaleca, by w ta-
kich wypadkach przechylenie w za-
kretach nie przekraczato zaledwie 2-3
stopni i to wyltacznie w strone pracuja-
cego silnika (w drugg strone z pewno-
$cig zwiniemy si¢ w korek). Drugi krag
bedzie zatem wieeelkim kotkiem.
Instrukcja Quebecair pelna jest ta-
kich magicznych uwag. Samolot
przy minimalnych predkosciach re-
aguje na prace lotek z niezwyklym
op6znieniem. Inercja jest ogrom-

na - wolantem trzeba operowa¢ my-
$lac kilka sekund do przodu. Lado-
wania musza by¢ ,wymuskane’, bo

o kangura z tak wysoko potozonym
kétkiem tylnym (w locie poziomym)
nietrudno - zapomnijcie o ladowa-
niach ,na trzy kota” - w tej maszynie
sa awykonalne, groza bowiem prze-
ciagnieciem, a efektywno$c¢ sterow
na nagly podmuch nie pozwoli na
pozadang reakcje. Uzycie hamulcéw
w dwéch ogromnych ,,penumaty-
kach” (tak jeszcze za czaséw Janusza
Meissnera méwili na opony) moz-
na poréwnac do pracy zegarmistrza
nad miniaturowym chronometrem.
Niezwykle ciekawe jest takze zesta-
wienie dlugosci rozbiegu do dlugo-
$ci startu (do wysokosci 50 stop).

Ta pierwsza dla standardowej masy to
460 metréw - ta druga to az 1 200 me-
tréw! Widac jak wiele czasu maszy-
na potrzebuje na rozpedzanie do V2.
Dzi$ piloci pasazerskich odrzutow-
coéw w ciggu 5 sekund potrafig po-
wiedzei¢ (, V1, rotate, V2”), w DC-3
moglo to trwacd kilkanascie sekund
Szczegélnie, ze na wysokosci lotni-
ska powyzej 3 tysiecy stép wartosci

rozbiegu/startu wydluzaja sie

0 300-500 metréw.

Tyle probleméw - gdzie zatem za-
lety? Jest ich mndstwo. Samolot,
mimo swego ospatego wygladu, lata
przelotowo ponad 270 km/h, maksy-
malna to prawie 400 km/h.

Z zasiegiem 1 650 kilometréw byl

w latach 40-tych i pdzniejszych nie
lada kaskiem dla uzytkownikéw,
mimo ze potrafil spala¢ powyzej

550 litréw Avgasu na godzine lotu!
Paliwo bylo jednak tanie i ogélnodo-
stepne, a jak widaé nawet

teraz nie brakuje entuzjastéw, kté-
rych karmienie 18 cylindréw swo-
ich ,de-ce-trdjek” bardziej podnieca,
niz martwi.

WIELKI zLOT

Latem ubieglego roku, dla uczczenia
zblizajgcej sie jubileuszowej rocz-
nicy DC-3, organizator Air Ventu-

re w Oshkosh zmobilizowal wia-
$cicieli 26 samolotéw do masowe-
go przelotu nad ekspozycja targéw.
Wielu wojennych weteranéw nie
kryto tez wzruszenia, wspominajac
loty desantowe w wielkich forma-
cjach. Gang silnikéw byl finalowym
takim tchnieniem historii, ustalo-

no bowiem, ze byl to ostatni tak wiel-
ki przelot samolotéw tego typu. Lot na-
zZwano zreszta ,, The Last Time” (ostatni
raz). Projekt $ciagnat nie tylko maszyny
i pilotéw, ale bytych zolnierzy, ste-
wardesy, mechanikéw, inzynieréw

i innych ludzi, ktérym sercem blisko
do tej legendarnej maszyny.

Wielu pilotéw juz dzi$ zastanawia
sie, co wydarzy sie w 2035 roku. Set-
ne urodziny DC-3 bylyby czyms ma-
gicznym w swojej istocie. Nawet,
gdyby udato sie zebra¢ kilka samolo-
téw do uroczystego przelotu, DC-3
udowodnitby swoja ponadczaso-
wo$¢ po raz kolejny, stajac sie bez
watpienia lotnicza ikona wszechcza-
séw. A impreze mogliby$my z powo-
dzeniem nazwacé ,The Last Time IT"
A wiec ,sto lat” dla DC-3! [




BOEINGSTEARMAN

Zdjecie w tle:

Jedno z najpopularniejszych,
srebrno-zéttych malowan Stearmandw,
z bialtymi gwiazdami na skrzydtach,

to oczywiscie nawigzanie do ich
wojskowych korzeni. Samolot zaczynal
jako szkolny woét roboczy,

na ktérym nauczono lata¢ tysiace
pilotéw, ktérzy pdzniej brali udziat

w dziataniach wojennych. Dzi$ wielu

z nich juz jako emerytowani zolnierze,
pilotuje cywilne Stearmany.

ATWO. KONKUR'Ei_g’

 KTORA DZIELﬁE ZNOSI NATRECTWO PLYNA
§ZCZEGOLNIE W KLASIE ZN

NIE JEST TAK MALO,

. DWUPELATOWCOW. ALE BOEING STEARM
o - H PRZELOTOW

AN, SAMOLOT

DOISI(O';IK{Y ZAROWNO DO PRZYJEMNYC

CROSS-COUNTRY ORAZ SUBTELNEJ AKROBAC]], T

OIM RODZAJU. CzY MOZE BYC BOWIEM COS P
ABINA?

SWt

NIZ GWIA'ZDO\X/Y SILNIK I OTWARTA K

CEGO CZASU WCALE
ANYCH I LUBIANYC

O RARYTAS JEDYNY :
RZYJEMNIEJSZEGO :

fot.: Chad Mahlum

Boeing Stearman, w swojej najpopu-
larniejszej odmianie Model 75 Kaydet
zyskal sobie miejsce w krélewskim
gronie legend z kilku powodéw. Po
pierwsze wyprodukowano go w ilosci
blisko 10 tysiecy egzemplarzy. Po dru-
gie do dnia dzisiejszego lataja nadal
setki tych maszyn, a firmy zajmuja-

ce sie rekonstrukcjami upatrzyly sobie
w Stearmanie $wietna okazje do zaro-
bienia dobrych pieniedzy. Kazdy bo-
wiem chce lata¢ czyms$ niezwykly,

co pilotuje sie nad wyraz zwyczajnie.
Jak to czesto bywa w USA, wszystko
zaczelo sie od armii, ktéra zaméwi-

fa samolot prosty zar6wno w pilotazu
jak i konstrukcji. Lata 30-te XX wie-
ku, kiedy Stearmany weszly na tasmy
montazowe i jawigca si¢ wojna

z I1I Rzeszg sprawily, ze zapotrzebo-
wanie na mlodych pilotéw wzrosto

w spos6b niebywaly. Dzi$ niewiele
0s6b pamieta, ze samolot zostal

tak naprawde przejety przez Boeinga
w 1934 roku, wczesniej produkowat
go Stearman Aircraft. Mato ktéry we-
teran lotniczych potyczek ze Stanéw
Zjednoczonych nie siedziat cho¢ raz
za sterami tego dwuptatowca.
Samolot stat sie bohaterem dziesiatek
filméw z Hollywood, jak choc¢by lotni-
czej megaprodukgji ,Pearl Harbour”

(szczegodlnie watku romantycznego).
Nie bez powodu - jego dostepno$¢ po
wojnie (samoloty nie braty udziatu

w dzialaniach militarnych) byta tak
powszechna, ze maszyny w mgnieniu
oka rozeszly sie jak $wieze buteczki na
cywilnym rynku. I zostaly na nim po
dzi$ dzien, urozmaicajac pokazy lot-
nicze (m.in. z pigknymi i u§miechnie-
tymi dziewczynami, spacerujacymi po
skrzydtach w czasie lotu).

Czym Stearman w zasadzie zachwy-
ca? Klasyczng konstrukcja dwumiej-
scowego, metalowego dwuplatowca

z otwartg, dzielona kabina? Bynaj-
mniej nie zawrotna predkoscia mak-
symalng 117 wezléw? A moze ma-
gicznym gangiem siedmiocylindrowe-
go, 220-konnego silnika Continental?
Wiekszos¢ pilotéw, ktérzy nim latali
twierdzi, ze wszystkim po trochu. Méj
dobry znajomy z USA, Budd Davisson
uwaza, ze samolot jest po prostu kom-
pletny. - Nie czutem nigdy wiekszej
przyjemnosci z krecenia majestatycz-
nej, ale w pewien sposéb bardzo zwa-
wej akrobacji dwuptatowcem z otwar-
tg kabing - opowiada Budd. - Z jednej
strony to maszyna niewielka, o rozpie-
tosci niecatych 10 metréw (to tyle ile
w Cessnie 150), ale lgdowanie nig

Zdjecia po lewej:

Boeing Stearman, ktérego faczna produkgcja z lat 30-tych
i 40-tych wyniosta blisko 10 tysiecy sztuk, jest aktualnie
jednym z najczesciej restaurowanych oldtimeréw

na $wiecie. W przeciwienstwie np. do DC-3, ktérych
zloty sa rzadko$cig, loty w formacjach Stermanéw

to chleb powszedni wielu pokazdéw.czych.
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BOEING STEARMAN

sprawiato mi zawsze mnéstwo pro-
blemdw. Na dziesieé lgdowari mak-
symalnie trzy moge zazwyczaj uznac
za udane. Wszystko przez bardzo wy-
sokg pozycje pilota wzgledem pod-
wozia. Jego wyczucie jest na prawde
trudne, tym bardziej, ze to maszyna
z tylnym kétkiem - kwituje.
Stearmanem lata si¢ wolno - zazwy-
czaj okolo 85 wezléw w wersji PT-17
i 106 wezléw w mocniejszej Model
75. Podej$cie do ladowania to okoto
65 wezléw na predkos$ciomierzu,

a jesli wyjdziesz nad pasem za wyso-
ko, Stearman gwarantuje ci prawdo-
podobnie najbardziej ,cywilizowany”

Zdjecie na dole:
Jesli jestes dobrym pilotem, krecenie akrobacji na tym samolocie
bedzie dla ciebie wyjatkowa przyjemnos$cia. Nie ma nic
piekniejszego niz chociazby lot odwrécony w otwartej kabinie.

i przewidywalny slizg na $wiecie,
wystarczy tylko troche lotki i prze-
ciwnego steru kierunku.
Ciekawostka jest stara legenda z cza-
séw wojny, wedlug ktérej niektorzy in-
struktorzy potrafili rozpedzi¢ Stearma-
na do 480 km/h nie powodujac zad-
nych uszkodzen. Pytanie tylko jak
wysoko musieli polecie¢, aby w nur-
kowaniu rozwinac¢ tak ogromna
predkosc¢ (skala predkos$ciomierza

w tym Boeingu koniczy sie czerwona
kreska przy 290 km/h).

Samolot lata niezbyt wysoko -

- wprawdzie mozna sie wspiac na

13 tysiecy stdp, ale zanim sie tam do-

-
5

staniemy, troche to potrwa - Srednie
wznoszenie na poziomie morza to
tylko 800 stép na minute z jedng oso-
ba na poktadzie. Jeden z pilotéw obli-
czyl, ze wejscie na 10 tysiecy stop zaj-
muje mu grubo ponad 15 minut.

Po co jednak lata¢ wysoko, gdzie
zZwyczajnie zmarzniemy? Stearman
to kapitalna maszyna do podrézy na
wysokosci 150-300 metréw. A i gawie-
dzi na ziemi zrobimy nie lada przyjem-
nos¢ - tyle ze nie silnikiem, ale jedy-
nym w swoim rodzaju, dwutopatowym
$miglem, ktore obraca sie - uwaga -

- z predkoscia dzwieku! To dlatego ryk
lecacego Stearmana jest tak wyjatkowy.

&

fot.: Carole Castelli
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Budd Davisson nazywa go nawet ,,zna-
kiem handlowym samolotu’”.

Masa uzyteczna Boeinga nie jest za-
chwycajaca - wynosi tylko 320 kilogra-
méw, mimo to z pelnymi zbiornikami
paliwa potrafi przelecie¢ ponad 500 mil
morskich bez ladowania. Tyle ze znacz-
nie lepiej niz do dalekich przelotéw na-
daje sie do okolicznych wypadéw,

w czasie ktorych po drodze zakreci-
my kilka uroczych korkociagdéw, wy-
winiemy niejedna petle i postraszy-
my pasazera lotem do géry kotami.
Stearmany z 220-konnymi silnikami
i dobrymi pilotami za sterami potra-
fig kreci¢ niezwykle piekng akroba-

.

-

Az
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cje (warto zobaczy¢ chociazby maje-
stat pokazow grupy Red Baron Stear-
man Squadron). Jednym z takich lot-
nikéw jest John Mohr, ktdry na poka-
zach AirVenture w Oshkosh potrafi
wprawic¢ widownie w istne konwulsje.
- Kiedy prébuje robic cos podobnego na
»Stockowym” Stermanie, dopada mnie
tylko frustracja - $mieje sie Davisson,
ktory przyznaje, ze prosta akroba-
cja na tym Boeingu jest dla kazdego,
ale do wyrafinowanej trzeba miec¢ juz
wiecej smykatki.

Prawdopdoobnie najwiekszym atutem
Stearmana jest fakt, Ze zamiast w his-
torycznym albumie, mozemy go sobie

sprawi. Istnieje mnéstwo firm, ktére
rekonstruujg Stearmany i buduja ich
repliki. Jednak o ile w latach 50-tych
samolot kosztowat 11 tysiecy dolaréw,
dzi$ za podstawowa wersje zaplacimy
dziesiec razy tyle (ok. 120 tys. USD).
To tyle co koszt zakupu luksusowej
limuzyny. W zamian nie bedziemy mieli
ogrzewania, radia i miekkich foteli,
zyskamy za to co$ bezcennego - poczu-
cie lotniczej wolnosci na najwyzszym
poziomie. A tak zwany ,,zimny fokie¢”
w Stermanie przebija wszystkie inne.

I nie zapomnijcie ubra¢ dlugiego,
bialego szala do kompletu.

Zdjecie w tle:

Stearman, cho¢ jego rozpietos¢ skrzydet

jest podobna do tej w Cessnie 150, pilotazowo
jest czyms zupelnie innym. Lagdowanie
wymaga calkowitego przestawienia nawykow -
- w obydwu kabinach siedzi si¢ bardzo
wysoko, a kangury przy ladowaniu to norma

wsréd poczatkujacych.

- DANE TECHNICZNE
~ BOEING STEARMAN PT-17

DruGosC:
ROZPIETOSC:
WYSOKOSC:

POW. NOSNA:
MASA WEASNA:

MTOW:

7.54 M (24 ET 9 IN)

9.81 M (32 FT 2 IN)

2.95 M (9 FT 8 IN)

27.7 M* (298 SQ FT)

878 KG (1,931 LB)
1,198 KG (2,635 LB)
CONTINENTAL R-670-5
220 KM (164 KW) S ‘J
117 WEZLOW (217 KM/H) _*
83 WEZLY (155 KM/H)

4,024 M (13,200 FT)



CHOC JAK WIELE ,,POLSKICH” SAMOLOTOW CSS-13 POLSKI NIGDY DO KONCA NIE BYL,

Z RACJI RADZIECKIE] LICENC]JI NA JAKIE] OPIERALA SIE JEGO PRODUKCJA, PRZEZ LATA

WYROBIE SOBIE MIANO PRAWDZIWEGO ,POLAKA” CHARAKTERYSTYCZNYM KLEKOTEM?

A MOZE SENTYMENTEM JAKIM DARZA GO CI, KTORZY ZECHCIELI ODBUDOWAC ,,CEESESKE”?

POKAZOWYMI IMPRESJAMI, JAKIMI ZACHWYCA OD LAT W NASZYM KRAJU?

O ZAMILOWANIU DO RESTAUROWANIA STAROCI OPOWIADA JEDEN Z POLSKICH

WEASCICIELI CSS-13, JERZY SZYMANSKI, A W TLE SAMOLOT POZUJE

DO ZDJEC WSPOLNIE Z TIGER MOTHEM JACKA MAINKI.
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ZEBRAL: ADRIAN BEDNAREK

ZDjeCiA: KUuBA SIEMIEN, KRZYSZTOF NIEWIADOMSKI

Zdjecia po lewej:

Podwozie gtéwne na duzych kotachywe~

ale ogonowe to juz prosta ploza.

" Na gérze dynamo pod prawym
~ | dolnym skrzydlem.

Nieostonieta piasta dwulopatowego

-$migla - to klasyk sam w sobie

‘—__‘.Gw"‘"_-"'
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ierwszy zastrzyk lotnicze-
go bakcyla dostatem juz w
wieku dzieciecym, kiedy do-
strzeglem piekna idee lata-
nia, szczegolnie na szybowcach, na
lotniskach, ktére odwiedzatem wraz
z rodzicami. PézZniej jednak brutalna
rzeczywisto$¢ oderwata mnie od lot-
nictwa na dobre, a separacja trwata do-
brych 20 lat --studia, rodzina, dom, pra-
ca—zapomniatem sie w tym bez reszty.

~ Do latania, tyle ze juz takiego prawdzi-

wego, wrdcitem w latach 90-tych. Trafi-

~ tem do aeroklubu LOT-u w Piotrkowie

Trybunalskim, gdzie pokornie prze-
szedlem szkolenie do licencji turystycz-
nej PPL(A).

Migrowalem pézniej z EPPT do Rado-
mia-w swoich pierwszych lotniczych
wedréwkach, a pdzniej przeniostem
sie jako pilot na warszawskie Babi-
ce. Gdy rzeczywistos¢ usmiechne-

fa sie do mnie na tyle, ze mogtem po-
mysle¢ o stworzeniu wlasnego lot-
niska, w dodatku z osrodkiem szko-
lenia, zaczalem realizowac ten plan.

Tak powstato lotnicze zycie w Sobie-
niach, swoisty air-park z polem gol-
fowym, nieruchomosciami i fanta-
styczna okolica.

To powielenie amerykanskiej idei
air-parku skupilo moja wieksza uwa-
ge na tym, jak wspaniale Ameryka-
nie bawig sie lotnictwem. Tym tro-
pem doszedlem do idei odrestauro-
wywania starych samolotéw. Zacza-
tem wiec nie$miale poszukiwania ja-
kiego$ ciekawego egzemplarza w Pol-
sce. Trafito na Torun, gdzie w han-
garze stal zapuszczony nieco TS-8
Bies. Latalem tam wielokrotnie na
tak zwanego ,kotleta” z przyjaciéimi,
tylko zeby dotkna¢ tego wspaniatego,
polskiego samolotu. Nie wiedzialem
jeszcze wtedy, ze na ten egzemplarz
chrapke ma pan Jan Borowski, kt6-
ry ostatecznie maszyne sprzatnal mi
sprzed nosa ($§miech). Pamietam na-
wet, ze lecialem na trasie dokladnie
wtedy, gdy wystartowatl z Torunia in-
formujac kogo$ na FIS, ze bedzie od-
budowywat ten samilot.

Jest wolny, relatywnie trudny w pilotazu, — s
ale za to jego historyczny duch przystania = ===
wszystkie te wady. Dacie wiare, Ze pierwszy s -

samolot tego typu (Po-2) wzbilsie w-powietrze w 192%] — :

“-a;_.-*“'“;-.-.. i




Zdjecie w tle:

Tiger moth Jacka Mainki bedzie bohaterem
artykutu na tamach Just Fly Magazine
za miesigc. Tutaj Pan Jacek pozuje do zdjecia

z malzonka na pokladzie.

Zdjecia po lewej:
Whetrze przedniej kabiny.
Oldschool’ owe, skérzane siedzisko
i charakterystyczny drazek sterowy
z zaokraglonag raczka.

Nizej iskrownik i przetaczniki elektryki
oraz wlacznik rozruchu pneumatycznego.

Jeszcze nizej klasyczne przyrzady pokladowe -
- prézno tu szukac sztucznego horyzontu.

Skontaktowalem sie wiec z nim

z odwazng propozycja, ze skoro
odbudowuje jednego TS-8, mdgiby
odbudowa¢ dwa! Przystal na propo-
zycje, ktora zreszta oznaczala nizsze
koszty jednostkowe realizacji projek-
téw. Po okoto dwdch latach w moje
rece trafil Bies i tak wlasnie zaczela
sie randka z zabytkami.

Kazdy milosnik starych samolotow
potwierdzi, zZe to wciagajaca zabawa,
dlatego i w moim przypadku nie trze-
ba byto duzo czasu, abym zaczat roz-
gladac sie za jakim$ uzupelnieniem
skromnego jeszcze hangaru lataja-
cych zabytkéw. Rozpoczalem poszu-
kiwania samolotu Po-2, (CSS-13),

ale z kazdym miesigcem popadatem
w irytacje, bo nigdzie nie moglem ku-
pi¢ nadajacego sie do remontu egzem-
plarza. W akcie desperacji zaczatem
nawet rozpatrywac zbudowanie sa-
molotu od podstaw, czego efektem
stala sie pokazna kolekcja réznora-
kich czesci i podzespotéw lezacych
dzi$ w hangarze. W koncu jednak ku-
pilem swoja ,ceeseske”. Mo6j pierw-

Zdjecie w tle: @

CSS-13 pozuje do obiektywu Kuby

Siemienia na potudniu Warszawy.

W drugim planie z61ty Tiger Moth

Jacka Mainki. To unikalne zdjecie na skale
europejska - w Wielkiej Brytanii piloci
niemal walczg o zdjecie brytyjskich konstruk-
¢ji w towarzystwie radzieckich samolot6w.

szy dwuplat z odkryta kabing byt w
do$¢ dobrym stanie - ptatowiec nie
wymagat wiekszych napraw, a z sil-
nikiem tez wszystko bylo w porzad-
ku. Maszyna pierwotnie posiada-

ta wprawdzie stabszy motor odpala-
ny wrecz historycznie, czyli ,,z reki” Ja
jednak dzieki swoim wczesniejszym
zapedom budowania CSS od pod-
staw miatem do dyspozycji mocniej-
szy motor z rozrusznikiem pneuma-
tycznym napedzanym sprezonym po-
wietrzem ze specjalnej butli. Prace
modernizacyjne wykonywat fenome-
nalny mechanik, pan Henryk Wicki
ze Swidnika, istna ztota raczka, ktéry
zamontowal mocniejszy naped szyb-
ko i sprawnie. Aktualnie wigc mam
na swoim ,pociaku” 160 KM

mocy, a wiec 0 60 KM

wiecej niz w wersji

pierwotnej.

Wiele os6b pyta

jak tym sie lata,
szczegoblnie
rozpatrujac za-
sadnicze >
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réznice, na przyklad w poréwnaniu
do zwyktej Cessny.

Przede wszystkim, co akurat pilotéw
Cessny 150/152 moze zdziwié¢, CSS-13
lata jeszcze wolniej. Jego przeloto-

wa predkos¢ to okoto 100-120 km/h, a
wiec okoto 60 weztéw. Ciekawsza jest
jednak predko$¢ minimalna, oscylu-
jaca w granicach 35-38 wezléw - to
na prawde wolno. Druga zasadnicza
odmienno$¢ to inny uktad podwozia
- nie do$¢, ze nie ma kolka przednie-
go, to zamiast kota ogonowego mamy
ploze - samolot hangaruje sie na spe-
cjalnym woézku podstawianym pod
ogon. W takim ukladzie technika lg-
dowania jest inna, trzeba nieco bar-
dziej dobraé sterem przed przyzie-
mieniem. Start wymaga zmiany na-
wykéw - najpierw podnosimy ogon,
p6Zniej $ciaggamy do oderwania. Tak-

Zdjecie w tle:
Bialo-czerwona szachownica
i niemieckie krzyze obok kabiny to
metafora dawnych czaséw. CSS-13,
mimo niskich predkosci, byt opcjo-
nalnie bombowcem, wyposazonym
w dwie bomby lub wyrzutnie
niewielkich rakiet.

ze kolowanie jest unikalne - ploza

z tylu mozna wprawdzie sterowac za
pomoca pedaléw, ale promien zakretu
jest duzy - Smiejemy sie czesto, ze sze-
rokos¢ pasa w Sobieniach wystarcza ,,na
styk” Kolowanie to jazda wezykiem, bo
do przodu, przez relatywnie dtugi przéd
i silnik gwiazdowy wida¢ niewiele.
Pilotazowo CSS-13 to w mojej no-
menklaturze ,mies$niolot” Trzeba sie
troche napoci¢, by utrzymac go

w niespokojnym powietrzu. Uktad
sterowania nie ma zadnego wspoma-
gania, wiec trzeba solidnie pracowac,
samolot ponadto jest bardzo czuly na
wiatr. Zdarza sie, ze przy silniejszym
podmuchu operuje maksymalnym
wychyleniem steréw - kilkakrotnie
zdarzylo sig, ze reakcja na drazku nie
kompensowata w pelni przechylenia
po podmuchu. Ta cecha budzi méj

respekt wobec pilotéw CSS-13

z przeszto$ci, ktérzy musieli nim la-
ta¢ nawet w opcji bojowej. Rekreacyj-
nie najlepiej lata¢ Kukuruznikiem
wieczorowg pora, gdy powietrze jest
spokojne, a pilotaz staje si¢ wyjatko-
WO przyjemny.

Trudno pokusi¢ sie o zestawienie
CSS-13 1 TS-8 Bies. To zupelnie rézne
samoloty. Bies jest szybki, jego pred-
ko$¢ maksymalna to ponad 300 km/h.
Wrazenia sg inne, kabina jest kryta,
silnik znacznie mocniejszy, reakcje
na sterach dynamiczne - blizej Bie-
sowi do latania mysliwcem, ,pociak”
przy nim to jazda dorozka. Otwarta
kabina, gogle na oczach, prawdziwa
czapka-pilotka, a do tego pokazowy, bia-
ly szal sprawiajg, ze w czasie lotu faktycz-
nie mozna si¢ poczu¢ wyjatkowo. Histo-
rie dostownie czuje sie w powietrzu. (]

jcem polskiego CSS-13 jest wy-
O bitny staruszek, Po-2 (z rosyj-

skiego ITo-2), oblatany w stycz-
niu 1928 roku, a wiec - uwaga - 83 lata
temu! Zwigzek Radziecki, jak zwykle
mial w zwyczaju, zakroil budowe na sze-
roka skale, ostatecznie zamykajac pro-
dukcje w 1959 roku w ilosci 33 tysiecy
egzemplarzy (40 tysiecy z wersjami li-
cencyjnymi). Do tej zawrotnej statystyki
dotaczyl polski przemyst lotniczy, kté-
ry po I Wojnie Swiatowej, na zlecenie
naszej armii, rozpoczal poszukiwania
samolotu szkolno-tacznikowego. Szu-
kal wiadomo gdzie - na wschodzie, i tak
Centralne Studium Samolotéw w War-
szawie, pod kierownictwem Stanistawa
Lassoty, wzieto pod skrzydfa Po-2, mia-
nujac go od nazwy osrodka CSS-13. Po-
lacy bynajmniej nie poprzestali na pro-
stym kopiowaniu licencyjnego produk-

I
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COSH - hislona prowdziva

tu, ale dotozyli do niego swoje pomysty.
I tak zmienili ukfad i wielkos¢ lotek, do-
tozyli trymer steru wysokosci, zmoder-
nizowali owiewki amortyzatoréw oraz
usprawnili system rozruchu pneuma-
tycznego. Pierwszy kompletny samolot
wylecial z wytwérni w Mielcu. Produk-
cja seryjna ruszyla w 1949 roku w WSK
w Warszawie i w PZL Mielec. Trwala
jednak tylko rok. Wznowiono ja dopiero
w 1952 roku i zakoriczono ostatecznie
w 1956 r. Lacznie wyprodukowano
560 samolotéw - wigkszo$¢ w stolicy.
Pierwotnie samolot byl wyposazony
przez Rosjan w gwiazdowy, pieciocy-
lindrowy silnik Szwecow M-11 o marnej
mocy 100 KM, ktéra pézniej podkrecono
do 125 KM. Samolot Jerzego Szymarnskie-
go z Sobieni ma silnik M-11FR o mocy
160 KM, identyczny jak w historycznym
Jaku-18.
Pomystowos$¢ polskich inzynieréw nie
znala granic, wiec gdy do CSS-13 po-
zwolono zblizy¢ sie Tadeuszowi Sotty-
kowi (twércy wspomnianego w artykule
TS-8 Bies), zmodernizowal go do wersji
sanitarnej ,CSS S-13” z kryta kabina
i specjalnym garbem za owiewka (miej-
sce na nosze).
Od 1949 roku CSS-13 przyjat sie¢ w woj-
sku w wersji facznikowej i bombowe;j.
W tej drugiej odmianie jeden z czlon-
kéw zalogi miat specjalny wziernik ce-
lowniczy w dolnym prawym skrzy-
dle do namierzania celéw dla
dwéch bomb podwieszanych pod skrzy-
dfami. W latach 50-tych takze PLL LOT
wzial pod skrzydta CSS-13 jako maszy-
ne rolnicza. W latach 60-tych samolot
byt wszechstronnie wykorzystywany
w wielu aeroklubach. Oficjalng stuzbe
maszyny zakonczyly w roku 1978. Dzi$
sa konstrukcjami historycznymi, w Pol-
sce lataja obecnie trzy egzemplarze. O]
Marcin Halicki

ROZPIETOSC: 11,40 M
DruGos¢: 8,20 M
WyYSOKOSC: 3,10 M
POW. NOSNA: 33,15 M>
MASA WEASNA: 770 KG
MASA STARTOWA: 1120 KG
V MAKS.: 150 KM/H
V MINIMALNA: 70 KM/H

W naszych filmowych archiwach znajdziecie

WS 2,0 M/s krétka impresje o opisywanym egzemplarzu
CSS-13. Jakie sa jego charakterystyki

z punktu widzenia mechanika, pierwszy

Purap: 3 000 M

odpal i wiele wiecej na JustFly24.pl

ZASIEG: 700 KM & i
.
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http://www.youtube.com/watch?v=D-zlzQFSsh8&list=UUgCKz1byqZ6AdZ6qASiFxNQ&index=10&feature=plcp
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LOTNICTWO MALE, NA PRZESTRZENI OSTAT-
NICH KILKU LAT, ROZPOCZELO NOWY ROZ-
DZIAL SWOJEJ HISTORII. ROZDZIAL TEN JUZ
OD DLUZSZEGO CZASU PISANY JEST PRZEZ
PASJONATOW MODELARSTWA. TO WEASNIE

ONI PIERWSI WYKORZYSTALI PRZEWAGE
SILNIKOW ELEKTRYCZNYCH NAD SPALINO-
WYMI W SWOICH MODELACH PRZEROZNYCH

STATKOW POWIETRZNYCH.

TEKST: SZYMON NIEMCZURA;
ZDJECIA: SOLAR IMPULSE, SKY SPARK

W lotnictwie juz w latach osiemdzie-
sigtych rozpoczeto eksploracje mozli-
wosci stosowania napedow elektrycz-
nych zasilanych ogniwami fotowoltaicz-
nymi, bateriami czy ogniwami paliwo-
wymi. Trzeba bylo dwudziestu lat, aby
technologia dogonita marzenia. Dzi$
podréz dookota $wiata w samolocie na-
pedzanym silnikiem elektrycznym zasi-
lanym ogniwami fotowoltaicznymi staje
sie rzeczywistoscig. Dwa miesigce temu,
Solar Impulse wazacy 1 600 kg z ponad
63 m rozpietosci wyposazony w 4 silni-
ki i blisko 12 000 komérek ogniw wzbil
sie w swoj pierwszy dziewiczy lot prob-
ny. Projekt Bertrand’a Piccard’a rozpo-
czal swoj wyscig o ciche skrzydta.

0 ' < 8 _ p— Zejdzmy na nieco nizszy pulap. Bardziej
JEGA : = praktyczny, uzasadniony ekonomicznie
i taki, ktory faktycznie mozemy nieba-

N ; Ben'l \ wem osiagnac¢ w naszych hangarach.

- g | Chcemy napedu elektrycznego, nie tyl-
ko ze wzgledu na modna ostatnio eko-
logie, gazy cieplarniane czy windujace

~ ceny paliw. Chcemy go dlatego, iz wpro-
wadza on istotne zmiany bezposrednio
zwiazane z bezpieczenstwem lotu. Bez-
szczotkowe silniki elektryczne cechu-
ja sie bardzo duza wydajno$cia energe-
tyczna w stosunku do spalinowych od-

. e N
.......... v & W
I
\\Fe 5
powiednikéw. Ponadto silnik elektrycz-
ny pracuje efektywnie

w znacznie szerszym zakresie obrotéw
niz silnik spalinowy. Wytwarza znacz-
Twdrcami tego nieprawdopodobnego cudu tech- ERSIINIC)WIbracji, coimoze miec istotny
wplyw na zywotnosc¢ zaréwno jednostki

niki sa Bertrand Piccard oraz Nadre Borschberg.

Gléwnym celem projektu jest lot trwajacy 36 go- napedowej jak i catej konstrukcji ptatow-

dziny, a pézniej takze rejs dookota $wiata. ca. Same silniki elektryczne nie
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wymagaja czestych i kosztownych prze-
gladéw oraz charakteryzuja sie dluga
zywotno$cia. Zaawansowane systemy
elektrocznine umozliwiaja sterowanie
parametrami wyjsciowymi silnika z nie-
mal chirurgiczna precyzja. Oczywiscie,
nie wszystko jest dzi§ dopracowane.
Problemy moga sprawia¢ niektére pod-
zespoly systemu zasilania takiego silni-
ka. No dobrze, ale teoria teoria -

- przyjzyjmy sie blizej realiom.
Ustanowiony niespelna rok temu re-
kord $wiata predkosci 250 km/h dla sa-
molotu elektrycznego nalezy do
SkySpark - to projekt lekkiego, kompo-
zytowego dolnoptata wloskiego produ-
centa elektroniki lotniczej DigiSky.
Celem projektantéw jest budowa prak-
tycznego samolotu zdolnego do lotu

z predkoscia 300 km/h przy zasiegu po-
nad 500 km. Do tego celu wykorzysta-
no platowiec Pioneer Alpi 300 zastepu-
jac 100-konny silnik Rotaxa bezszczot-
kowym silnikiem elektrycznym

o podobnej mocy zasilanym bateriami
litowo-polimerowymi. Zespo6t
SkySpark rozpoczal juz prace nad
zasilaniem opartym o wodorowe ogni-
wa paliwowe, ktére maja by¢ docelo-
wym rozwigzaniem dla tego projektu.
Wiecej informacji na www.skyspark.eu.
W szybownictwie réwniez wida¢ pierw-
sze oznaki rewolucji. Czes¢ producen-
téw szybowcow ze spalinowymi silnika-
mi dolotowymi oferuje alternatywne sil-
niki elektryczne zasilane bateriami.
Bynajmniej nie s3 to rozwigzania po-
fowiczne, gdyz wiekszo$¢ oferowanych
obecnie na rynku elektrycznych dolo-
téwek nie ustepuje parametrom spali-
néwkom.

Warte uwagi jest nowatorskie rozwia-
zanie stowenskiej firmy LZ design d.o.o.
pod nazwa Front Electric Sustainer

z powodzeniem stosowane na szybow-
cach LAK-17/19. W przeciwienstwie do
standardowych chowanych dolotéwek
montowanych za kabing pilota, FES
instaluje sie na dziobie szybowca prak-
tycznie nie naruszajac wlasciwosci
aerodynamicznych bryty. Takie rozwia-
zanie niweluje nieporzadang zmiane
$rodka ciezko$ci oraz op6r powstajacy
przy rozlozonym standardowym silni-

SAMOLOTY ELEKTRYCZNE

ku dolotowym. Przykltadowo 18-metro-
wy LAK-17A dzieki zastosowaniu FESa
moze wnosic¢ sie na pelnej mocy z pred-
koscia ponad 1,5 m/s zyskujac 1 500 m
lub tez utrzymac lot w ‘zerku’ i poko-
na¢ ponad 90 km trasy. Na chwile obec-
na FES nie pozwala na samodzielny
start, ale z pewnoscia spetnia swoje za-
danie na dolotach czy w przypadku za-
niku noszen.

Takich ciekawych projektéw mozna

by wymienic jeszcze i z tuzin. Oczywi-
$cie, sceptycy z pewnoscia powiedzg, ze
oplacalno$¢ takich rozwiazan jest wat-

pliwa. Na dzien dzisiejszy to catkiem

mozliwe, gdyz skala jaka stosuje ten
eko-przemyst jest mikroskopijna. Jed-
nakze obserwujac szybki rozwoj tech-

zenicie, kazdy metr kwadratowy
igc watéw energii, a w prze-
a mechanicznego. nologii baterii oraz ogniw jestem pe-

wien, ze czeka nas niebawem ciche

i ekologiczne latanie!

ar

SOLAR IMPULSE

Rozpietosc: 63,4 m
Dlugosc¢: 21,85 m
Wysoko$¢: 6,4 m
Naped: 4x 10 KM
Ilo$¢ baterii: 11 628 (1)
SkySpark powstal w zasadzie w jednym celu - pobi¢ §wiatowe rekor- oy 70km/h
dy w klasie samolotéw elektrycznych i udowodnié, ze latanie na bate- et 35 km/h
rie jest mozliwe, efektywne i ekonomiczne. Putap maks.: 8 500 m
12 czerwca ubieglego roku samolot pobil pierwszy z rekord6w osia- i . 1600 kg

gajac predko$¢ 250 km/h. Kolejnym zalozeniem jego projektantow

jest osiagniecie bariery 300 km/h. A\
Ten zwarty samolot jest w stanie spedzi¢ w powietrzu do dwéch go- =
dzin przelatujac okoto 500 klimetréw. Na matym zdjeciu po lewej wi- :::

da¢ doskonale jak niewielki jest jego silnik (srebrny cylinder), cala
reszta to baterie, kompresor oraz zbiorniki z wodorem. Moc silnika z
to 65 kW, a rezerwa wodoru - 75 litrow.
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ELECTRA ONE

W GRUDNIU 2010 ROKU WZBIL SIE W POWIETRZE UNIKALNY,

NOWATORSKI SAMOLOT FIRMY PC AERO. Z ZEWNATRZ WYGLADA

NA UROCZEGO, JEDNOMIEJSCOWEGO DOLNOPLATA Z KATEGORII ULM,
W DOBIE KOMPOZYTOW ZAPROJEKTOWANEGO Z GRACJA I POLOTEM.
ALE TRZEBA DODAC, ZE TEN SAMOLOT, NAZWANY ELEKTRA ONE,
i MA PRZEDE WSZYSTKIM POLOT ELEKTRYCZNY.

ze stonicem jej do tw'rzy

TekST: HUBERT SIODMIAK; ZDJECIA: PC AERO

Zdjecia na gorze:
Niewiele ponad 113 kilograméw wagi
oznacza, ze przy MTOW pilot bedzie
mogl stanowi¢ wiecej niz 50 proc.

ldych ,spallflowek” ale jedna
J z najwiekszych réznic jest
zupelnie inne wywazenie
z powodu lekkiego silnika
i relatywnie ciezkiej baterii.

masy catkowitej. I

Przy odpowiednim skoku $migta, ktére
przejdzie testy w grudniu, samolot bedzie
mogt lata¢ nawet 180 km/h.

O samolotach latajacych ,pod prad” pozytowy, jednomiejscowy samo- skrzydtach bateriom stonecznym tosci skrzydet z do$¢ cienkim i krét- NASA ijej inicjatywie promocji
pisali$my juz w czerwcowym nume- lot elektryczny, wykorzystujacy pa- (na razie zostaly zaprezentowane kim profilem aerodynamicznym napeddw elektrycznych w lotnictwie,
rze, upajajac si¢ widokiem latajace- kiet ultralekkich akumulatoréw na- \ osobno), bedzie sie tadowat albo od (zalamanym na koncéwkach jak w za kilka lat bedzie najmniejszym

go monstrum Solar Impulse. Elektra pedzajacych niewielki silnik z tréjlo- ' \\\\ promieni stonecznych, albo dzieki nowoczesnych szybowcach), pozwoli samolotem z rodziny dwu, oraz czte-
One to jednak pierwszy krok patowym $migtem. Widocznos¢ do i \\Q\ systemowi rechargingu w hangarze przelecie¢ maszynie do 250 mil mor- romiejscowych samolotéw PC Aero
niemieckiego producenta PC Aero przodu z tego malucha jest wrecz ge- stonecznym. Konstrukcja posiada na skich czyli ponad 460 kilometréw napedzanych elektrycznie. Jesli nie-
w celu rozwiniecia szerokiego wa- nialna, bo cylindryczny silnik zajmu- ) dachu potezne baterie stoneczne z predkoscia 180 km/h. Zuzycie ener- miecki projekt okaze sie perspekty-
chlarza samolotéw elektrycznych je dziesieciokrotnie mniej miejsca niz z ktérych energia bedzie przekazy- gii na godzine bedzie wynosi¢ oko- wiczny, ma szanse wygra¢ konkurs
napedzanych silnikami elektrycz- spalinowe jednostki napedowe. wana do maksymalnie trzech samo- o 17 kWh — sporo, ale jesli zaloze- amerykanskiej agencji kosmicznej
nymi oraz stosujacymi baterie slo- Aktualne mozliwosci Eletry One juz lotéw (tyle pomiesci sie wewnatrz). niem jest fadowanie maszyny z wyko- na proekologiczny samolot general
neczne na skrzydiach do tadowania robig duze wrazenie. Samolot bedzie To co zaskakuje najbardziej, to waga rzystaniem energii stfonecznej nie za$ aviation przyszlosci. Do wygrania jest
akumulatoréw. w stanie utrzymywac si¢ w powietrzu Electry — wazy zaledwie 113 kilogra- po prostu ,z sieci’, jest to rozwiazanie 1,5 milion6w dolaréw, co jest najwyz-
Plan poczatkowy wykonano perfek- do trzech godzin. Po powrocie na moéw, mniej niz niejeden lotniczy sil- wybitnie ekologiczne. szg nagroda jaka kiedykolwiek ufun-
cyjnie. Elektra One to w pelni kom- ziemie, dzigeki zamontowanym na nik ttokowy! Siedem metréw rozpie- Elektra One, ktéra powstata dzieki dowano na rynku GA. [
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