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Bejbina
se vratila na Ceské nebe

Na strankach AeroHobby jsme jiz nékolikrat informovali o pribéhu rekonstrukce historického
letounu Praga E-114 Air Baby, kterou ve stiedu 22. ¢ervence zavrsil ispésny zalet provedeny

Jifim Unzeitigem. Od té doby historicka Bejbina Iéta z tocenského letisté k pIné spokojenosti
svého renovatora a majitele Marcela Sezemského.

efejnosti se renovovand Praga
E-114 poprvé predstavila na Dnu
leti§té v Praze-Letiianech, kam

na jeji palubé dopravil Marcel Sezemsky pfi-
leZitostni leteckou po3tu, pfedanou na plo-
Se letiSté do dalSiho pragovackého skvostu
v podobé kabrioletu Praga Lady z poloviny

e 0g

tiicatych let. Malokdo z divakd tusil, Ze kras-
né modra Praga E-114 s vyrobnim Cislem
122 byla vyrobena v Letadlovém oddéleni
CKD Praga v roce 1947, Pivodné ji pohanél
fadovy invertni Ctyfvalec Walter Mikron I
a v této podobé byla zapsana do Ceskoslo-
venského rejstiiku dne 11. zafi 1947 s po-

znavaci znactkou OK-BGQ. Nasledné byl
tento letoun jednim z deseti exemplafi ex-
portovanych do Francie, kde dostal poznévaci
znacku F-BCSQ. V roce 1952 doslo k prodeji
do Svycarska, kde Bejbina obdrzela poznéva-
cf znacku HB-UAD. Pfi provozu ve Svycarsku
byl na Bejbinu instalovan plochy motor Con-
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tinental/Rolls Royce C 90 (v Anglii licenéné
vyrabény Continental). Posledni let je v do-
kumentaci zaznamenan 11. cervence 1987
a k tomu datu méla Bejbina na svém konté
1583 letovych hodin a 3640 start.

Bejhina v pokozeném a netiplném stavu se
dostala do vlastnictvi pana Ladislava Maryase
a pomémé delsi dobu byla na prodej. Marcel
Sezemsky vlastnil historicky dvouvalec Pra-
ga B, a kdyz zjistil, Ze po vélce byly dvé Bejbiny
vyrobeny i s timto motorem, tak se rozhodl za-
koupit a nésledné do letového stavu obnovit
tento letoun. Na jafe roku 2009 si letadlo od-
vezl ze Slaného a pustil se do pfiprav renovace.
PouZitim malého motoru Praga B bylo moZné
celou rekonstrukci realizovat v Eeské kategorii
Ultralight - ELSA, kdy bylo mozné do letounu
nainstalovat autentické, aviak necertifikova-
né vybaveni. Letoun ma maximalni vzleto-
vou hmotnost snizenou na 499 kg a maxi-
malni nepfekrotitelnou rychlost stanovenu
na 160 km/h. Ve stoupavosti dosahuje re-
novovany letoun hodnoty 1,6 m/s, coZ také
spliiuje predpis ELSA, ktery stanovi minimal-
ni hodnotu 1,5 m/s. Vie je v této kategorii
legislativné jednodussi a v pribéhu stavby
a samotného zaletu probihalo ze strany LAA
CR vzdy vie hladce. Kategorie ELSA pozaduje
vice nez 51 % celkové pracnosti letounu rea-
lizovat v amatérskych podminkach. Tento po-
Zadavek byl pfi rekonstrukci této Pragy E-114
splnén i pfesto, Ze jde o plvodni, tovarné
vyrobeny letoun. Plvodni material a dily
konstrukce letounu zistaly zachovany asi ze
75 % - v&tdina spojovacich kovani, nosniky,
Zebra, pfepazky, kostra ocasnich ploch, dily
kabiny, nadrZ, podvozek. Celkova pracnost
rekonstrukce letounu byla asi ve vy3i 60 %
pracnosti vyroby nového letounu.

0 pracnosti trochu napovi i vypravéni Marcela
Sezemského: ,KdyZ jsme potah na nékolika
mistech otevieli, tak jsme nejprve zjistovali, co
a jak tam kdo a kdy opravoval. Bylo patmo
nékolik zasahti napfiklad i po provoznim po-
3kozeni, které je v dokumentaci zaznamenano
jako nouzové pfistani. Opravy dle technickych
zaznam(i letounu byly provadény certifikova-
nymi opravci v ramci celkovych revizi letounu
v 50. az 70. létech, ale nebyla jim vénovana
patiicnd odborné i femesina péce. Spatné
klizené spoje, pouzita nekvalitni preklizka,
vnitini strana potaht nebyla opatiena ochran-
nym natérem, nerovnosti zvinéné nekvalitni

pieklizky pak-byly opravevény velkymi vrst-
vami tmelu. Také tvar trupu v misté motorové
piepazky byl specificky upraven tak, Ze na pii-
vodni potah trupu byla priklizena balza a dalsi
vrstva preklizky davajici jeho novy tvar. Tim se
docililo plynulé navézani na kapotu motoru
Continental. Dodate¢né naklizeny tvar trupu
Sel nastésti snadno odstranit a prid trupu tak
ziskala zpét sviij ptvodni tvar.

Velké piekvapeni mé ¢ekalo po sejmuti pre-
klizkového potahu smérového kormidla,
v jehoZ odtokové hrané jsem nalezl olovény
odlitek, ktery byl zality do vnitini konstrukce
kormidla obycejnou sadrou, to vie o hmot-
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 ostruha a stabilizator vodorovné ocasni plo-, + Cést vngjsich preklizkovyich potaht bylo nut- -
chy byl pfipevnén k trupu upravenym kova- ~ né zcela vyménit, zejména proto, Ze tyto po-

hiEdae.

+ nim. Na nové ostruze jsme uSetfili asi 5 kg. Ta
pivodni méla t&Zké kovani, koletko s aretaci
a jesté jako celek byla posunuta o pfepazku

tahy jiz byly v minulosti opravovény v kvalit
zdaleka nedosahuijici originalu. Horni potah
kfidla je asi ze tfi pétin z plvodni pfeklizky,

dozadu, takze hmotnost plsobila na vétsi
pace. Trup byl relativné v pofadku, ale zadni
Cast u ostruhy jsme museli kompletné vyre-
zat, protoze tam zatékala vihkost a doslo tak
k naruseni konstrukce. DiileZité bylo, Ze celko-
vé byla vnitini konstrukce letounu z podstat-
né casti zachovala a schopna rekonstrukce.
Miizeme za to dékovat preklizkovému pota-
hu, ktery vnitini dfevénou konstrukci dobfe
ochranil pred povétrnostnimi vlivy. V tako-

Prilezitostna dopisnice prepravena letecky na palubé
Pragy E-114. Vpravo Letecka posta kratce po pfistani

Dnes jiz historicky pohled na nové zhotovenou kapotaz piedni casti trupu

kterou jsme mohli ponechat. Ze spodni stra-
ny byl potah také zachovaly a plivodné jsem
zamyslel také jeho zachovani, ale pfi bliZSi
kontrole jsem zjistil, Ze je dobry a docela dob-
fe drzi, ale byl tam problém. Pfi zachovani
potahu bych nemohl dikladné zkontrolovat
vnitini dutiny kidla, nosnik a Zebra. A to jsem
nutné potreboval. Jak se ukazalo, bylo dobfe
se na konstrukci podivat, protoZe jsem zjistil,
Ze spodni potah na jedné poloviné kiidla drzi
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.. nosti 2,1 kg! Také jsem zistil, Ze na letoun - vémto stavu by rozhodné fiebyla, pokud by~ k Zebriim i k listam, které vyrovnavaji vysku

byla: nainstalovdna nepiivodni, velmi t67ka . “konstrukce byla potaZena pouze platnem.  mezi nosnikem a potahem, ale ty listy na 3es-

i Zebrech jiz nedrzely k nosniku. MoZna jiz
ve vyrobé nékdo £patné nanes lepidlo, nebo
se jednalo o néjakou Spatnou davku lepidla,
moZné je také to, Ze jak je nosnik borovicovy,
mohl tam byt vétsi vyskyt pryskyfice. Pficiny
jsme nijak nezkoumali a nedrZici spoje jsme
pelepili a zaroveri jsme vyménili i preklizko-
vy potah, toho plvodniho ziistaly na spodni
plo3e priblizné dva metry ctvereéni. Cela kon-
strukce byla pvodné lepena kaseinovym kli-
hem. Na vnitini dily konstrukce byl nanesen
husty zeleny natér a tam, kde byl neporu3e-
ny, tak i spoje stale dokonale drzi. Tam, kam
se dostala vihkost, coZ byl predeviim potah
kiidla, byla pevnost nedostatecna. Prekliz-
kovy potah i vyklizky v konstrukci jsme lepili
osvédcenym Epoxidem 1200.

Kridlo naprosté vétSiny po vélce vyrobenych
Bejbin bylo nastfikdno svétlou okrovou bar-
vou. Pfesto jsem se rozhodl, jako reminiscenci
na vétSinu predvalecnych kusti, ponechat kii-
dlo v piivodnim pfirodnim materialu - letecké
bukové prekliZce, i pfesto, Ze zlistanou vidi-
telné opravy potahu kfidla. Tak jsem usetfil
hmotnost natéru kfidla a letoun jsem jeho
vzhledem pfibliZil sériovym letountim z pfed-
véletné produkce, které v naprosté v&tsiné |é-
taly s kfidlem nastfikanym pouze bezbarvym
lakem a s trupem v tyrkysové modré barvé,
ktera byla tovami barvou koncernu CKD. Re-
konstrukce letounu Praga Air Baby nakonec
trvala asi tfi roky a tym pracovniki odpracoval
na draku letounu a generélni opravé motoru
8500 hodin. Na tomto misté bych rad podé-
koval Letecké amatérské asociaci CR, Letisti
Lethany a Leteckému muzeu Totna a také
spolupracovnikim, ktefi mi po celou dobu
pomahali. Zejména to byli: Zdenék Vrba, Dali-
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bor Holik, Jan Vala3ek, Zden&k Sindlar, Jaromir
Satava a Evzen Vetetka, ktery vyznamné po-
maéhal s motorem Praga B. Ten jsme plivodné
vyladili na dvofe u dilny, ale kdyZ jsme letadlo
pfesunuli na Tocnou, z neznamych pficin se
vie zménilo a stale to nebylo to pravé. Stra-
vili jsme nékolik dni a noci zkousenim motoru
a ladénim karburétoru tak, aby i pohonné jed-
notka byla dokonale pfipravend k zéletu. Radu
dni jsme délali dlouho do noci, také proto, ze
jsme potiebovali vidét na barvu plamenti vy-
Slehujicich z vyfukd. Vyzkouseli jsme padesat
riiznych trysek do karburéatoru a zkougeli riiz-
né kombinace. To je vyhoda jednoduchych kar-
burator(i Zenith, Ze se daji pomérné jednoduse
upravit na jakykoliv benzin a odpovidajici le-
tecky motor (Praga B, Praga D, Persy).

V soucasnosti létam na standardni letecky
Avgas, s nimz ma motor klidn&jsi chod v po-
rovnani s béznym benzinem Natural. AC mo-
tor bézi i na Cisty Avgas, pridavam do paliva
dvanact procent Ethanolu 85 dostupného
téméf na nékterych cerpacich stanicich pro
automobilisty. S touto smési méa maotor lepsi,
klidny chod a svicky jsou krasné cisté. K po-
méru smési jsem dospél na zékladé praktic-
kych zkusenosti a pfiznam se, Ze teoreticky to
nedokazi pfesné urcit. Skutecnosti viak zlista-
v, ze kdyz je smés jen o malo chudsi, nebo
bohatsi, tak je to na chodu motoru znat.”

Rekonstrukce byla 22. ervence letosniho
roku zavriena zéletem a od té doby ma
Bejbina nalétano jiz dvacet hodin. S tim, jak
takovy historicky skvost léta, nas opét se-
znamil ¢lovék nejpovolanéjsi - pilot, stavitel
a majitel Bejbiny Marcel Sezemsky: ,Zacné-
me nastupovanim. To ma pochopitelné sva
specifika, tak jako do kazdého letadla i zde
si ¢lovék musi najit svij systém. Napfiklad
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Marcel Sezemsky pii ,ladéni” historického mo-
toru Praga B

do Avii se nastupuje s rukama u téla, aby se
¢lovék mohl zanofit do otvoru kabiny. V pfi-
padé Bejbiny si clovék musi trochu zvyknout,
Ze se do ni nastupuje zepfedu, coZ, kdyZ bézi
motor, mize byt nepfijemné, ale vrtule je
dost daleko, takie ¢lovék tam nemiiZe ne-
imysIné sahnout, pfesto je tfeba s tocici se
vrtuli pocitat. Pfed odklopenim prekrytu se

musi nejprve sklopit bocni okénka, protoze
ta zabrafuji otevieni prekrytu. KdyZz motor
bézi na volnobéh, tak to nijak neovliviiuje
otevieny prekryt kabiny, Zze by hrozilo jeho
vyvraceni. Pochopitelné, pokud by byly otac-
ky motoru vyssi, tak by to problém jiz byl,
ale postrada smysl nastupovat pfi vysokych
otackach. Co se tyka prekrytu, tak je pomér-
né nepiijemné, kdyz fouka silny vitr a letadlo
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Na letisti v Nesvatilech doslo na podzim i k zaji-
mavému setkani dvou Bejbin. Vlevo RC maketa,
vpravo historicky stroj

stoji proti vétru, v tom piipadé s tim jiz clovék
na zavfeni a otevfeni musi pocitat a nesmi
prekryt pustit. V prvni tfetiné zdvihu je kabi-
na jesté pfisavana vzduchem a ma tendenci
se zavirat, ale od tfetiny vyse jiz hrozi pod-
fouknuti a vyvraceni. K tchopu prekrytu je
na ném pfipevnéno koZené madlo, a kdyz se

¢lovék naudi pohyb nékam za hlavu za sebe,
tak chytne madlo a kabinu zavie.

Posez v sedadlech je pomérné vzpfimeny a pri
delSich letech i trochu nepohodiny. Dik posu-
nuti motorové prepazky u stroji z povéle¢né
produkce o osm centimetr(i vpfed, je v kabiné
dostatecné misto pro nohy. Sezeni na tdrovni

nabézné hrany mi, at jsem pomérné vy3si-
ho vzrlstu, nedéla problém. Pokud chdi vidét
do zatacky, tak se musim trochu ohnout, ale
whled je pak dobry, k ¢emuZ pfispiva i vzepéti
kfidla. Napfiklad kdyZ jsem |étal jako instruktor
v Blaniku, tak vyhled pod kiidlo byl mnohem
horsi. Mensi lidi z toho asi uvidi mnohem lépe,

naopak mij vzrst umoZiiuje dokonaly pohled
pred letadlo. Jak je trup vpredu zZeny a pri-
strojova deska je pomémé nizko umisténa, tak
je vidét aZ pod letadlo. Naopak pokud si pfi mé
vyice sto osmdesat pét centimetrd nasadim
sluchatka s vétsim polstrovanim v horni ¢asti,
tak jsem jiz pomémé blizko prekrytu.

Rozjezd je s Bejbinkou pomérné pomaly, pro-
toze pokud jede po zemi, tak kola podvoz-
ku s bronzovymi loZisky ji trochu brzdi, ale
ve chvili, kdy se letadlo dostane do vydrze nad
zem, tak zrychluje mnohem vétSim tempem
a za malou chvilku jiz dosahuje rychlosti pro
vzlet, coz je 85 km/h. Nasledné stoupa 2,5 m/s,
to kdyz v ni leti jen pilot, ve dvojim obsazeni
na maximalni vzletové hmotnosti se hodnota
stoupani snizi na 1,6 m/s.

Za letu je Bejbina citliva na fizeni a da se
dobfe fidit. Sily v fizeni jsou vyvdzené. Letadlo
ma také velice jemné vyvazeni. Je tak Gcinng,
Ze pro provoz stadi asi jedna pétina jeho vy-
chylky a velka citlivost je nékdy az na kodu,
protoZe se dost obtizné hleda spravna poloha.
Kdyz nefouka vitr a neni termika, Bejbina leti
v podstaté sama. V termice nebo turbulendi se
nepfijemné projevuje malé ploné zatizeni a je
tfeba dodrZovat cestovni rychlost 120 km/h.
Kdyz se leti rychleji, ma clovék pocit, Ze se
v kabiné umlati, protoze s letadlem kazdy
maly poryv nékam pohodi. O této vlastnosti
jsem se docetl také v dobovém popisu Bejbi-
ny s Mikronem, u které byla cestovni rychlost
150 aZ 160 km/h.V podstaté tam psali, Ze kdyZ
je termika, tak s tim tak rychle nejde letét.
Zatim jsme méfili maximalni rychlost jen provi-
zorné na pomysiné bazi pomoci GPS a pri letu
v horizontu jsme naméili pfiblizné 140 km/h,
co? pfiblizné odpovida i dobovym tdajim.
Motor, i kdyz je pfichycen na tvrdych silentblo-
kéch, tak jde dobfe. Chod na volnobéh je bez-




vadny, pak je v rozmezi 1600 0
urtity tsek, kdy ma véti vibrace a od dvou-
sic otacek vy3e u? je opét bez problému. Cim
jsou otacky vyssi, je motor klidnéjsi. Z toho
je patrné, Ze tam nejsou néjaké nevyvazené
hmoty, jak se ¢asto tvrdilo. Vibrace motoru
asi zplsobuje konstrukce karburatoru, kdy
tam v urcité fazi neni dokonaly pomér dodév-
ky paliva. Mize to ale souviset i s mérnou
hmotnosti paliva, protoZe dfive byly benziny
leh¢i a moznad se snaze rozptylovaly. Na zemi
motor toci 2300 ot/min a pfi vzletu hodnota
klesne asi o osmdesat otacek. To také sou-
visi s karburatorem, ktery si uvnitf vytvori
néjaké tlaky. V téchto podzimnich dnech le-
tadlo stoupa na 2200 az 2250 otackach, ale
v |été to bude o 100 vic, protoZe bude fidsi
vzduch. Cestovni rezim s rychlosti 120 km/h
je docilovan priblizné pfi 2100 otackach. Pfi
maximalni rychlosti se motor v podzimnich
dnech roztaci na 2400 otécek a pfitom ma-
ximalni hodnota otacek motoru je vyrobcem
stanovena na 2500. Je to rezerva na léto, kdy
otacky jisté stoupnou, ale to musim provéfit
az piisti rok. Spotfeba je o trochu vyssi nez
by podle dokumentace méla byt. V téchto
podzimnich dnech se pohybuje zhruba kolem
14 litri na hodinu letu v sole a pfiblizné 15 az
16 litrd ve dvojim obsazeni.

Na pfistani se musi jit mirné na plynu, pro-
toZe jak ma motor vélce vné kapoty, mohlo
by dojit k jejich podchlazeni. Je to trochu
nepfijemné v souvislosti s tim, Ze to letadlo
je aerodynamicky Cisté a dobfe klouZe. Proto
musim délat pomérné velké okruhy s dlou-
hym pfiblizenim na finale, tak jako s vétro-
ném bez brzd. Celou dobu udrzuji motor pfi-
blizné na 1600 otackach, abych nevstupoval
do toho vySe popsaného rozsahu otacek, kdy
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Stavitel, pilot a velky letecky nadsenec Marcel Sezemsky mezi svymi letadly

je vyskyt vibraci. KdyZ uz je to na dokluz,
stahnu plyn a neni problém pristat. Opét je
dobré dodrzet rychlost na pfistani na hodno-
té 85 km/h. Kdyz je vyssi, tak letadlo plave
a dokonale funguje pfizemni efekt. V sole
ma letadlo malé plosné zatizeni a doslova
pofad leti, proto kdyZ chci pfistat nékde, kde
je letisté mirné z kopce, pfistanu s ni na vyssi
rychlosti na hlavni podvozek. Jeho kola jsou
ulozena na bronzovych pouzdrech, ktera
maji tfeci odpor, a tim letadlo zacne brzdit.
Jakmile se ostruha dotkne plochy letisté, je
jiZ zabrzdéni pomémé rychlé. Jeliko? ostruha
nema kolecko, pfistani na betonovou drahu
by botku znacné opotfebovavalo, proto je
treba pristavat do travnatych ploch.
Riditelnost na zemi je prekvapivé dobra, pro-
toZe povalecné verze maji véti kylovku i smé-
rovku. Do rychlosti vétru 2-3 m/s se Bejbina
da fidit, i pokud jede po vétru, ale v silngjsim
vétru uz to je problém, protoZe se jednd o le-
tadlo bez brzd a s tim pilot musi stale pocitat.”
Pfes zimu Marcel Sezemsky vyméni zaskleni
prekrytu kabiny. Soucasné plexisklo pfi vy3-
Sich rychlostech letu malinko vibruje, tak bude
zaménéno za mimé silngj§i. Jinak je Bejbina
pfipravena k plnému provozu a jisté se s ni
budeme setkavat na leteckych dnech, kde
bude spolecné s dalsim Marcelovym letadlem,
znamou Avii B.H.1 Exp., pfipominat davny um
teskych leteckych konstruktérd a vyrobc. =
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etadlové oddéleni CKD obnovilo
I v roce 1946 vyrobu osvédcenych

letadel Praga E-114. Letadla méla
upravenou a zpevnénou konstrukci, novou
svislou ocasni plochu a priibézné kfidlo do-
stalo mirné vzepéti, Upravy se dotkly také
prekrytu pilotni kabiny. Déle byla zvétsena
kapacita palivové nadrZe a posunutim mo-
torové pfepazky o osm centimetr(i vpred se
zvétsil prostor pro nohy posadky. Do roku
1949 bylo v CKD a nasledné v Rudém Le-
tovu vyprodukovano celkem 148 kust,
z nichZ pfevaina cast létala s fadovym

Praga E-114

motorem Walter Mikron Il (viz Aero-
Hobby 1/2010). Deset exemplaii vsak bylo
osazeno plochymi ctyfvalcovymi motory

Hlavni technické udaj
Rozpéti 11,00 m
Délka 6,70 m
Vyika 2,60 m
Nosna plocha 16,20 m2
Hmotnost prazdného letadla 312 kg
Maximalni vzletové hmotnast 500 kg
Maximalni rychlost 145 km/h
Dostup 3000 m

Dolet 100 km

Praga D. Mimo to byl do jednoho kusu
zkusebné instalovan fadovy motor M 431
a dva kusy létaly s plochymi dvouvalci Pra-
ga B. Rada letadel z povale¢né produkce
byla exportovana do zemi zapadni Evropy.
V aeroklubech letadla Praga E-114 doléta-
la na pocatku padesatych let. m

Dva exemplare z povalecné vyroby byly pohanény dvouvalcovymi motory Praga B. Jednalo se o letoun v.c. 103
|étajiciho se znackou OK-AFL a letoun v.¢& 111 se znackou OK-AFS. Oba byly vyrobeny v roce 1947 v CKD a je
doposud znama jen jedina fotografie uvedena v vodu tohoto ¢lanku. Nastupuje na ni Jan Andrle do pilotni
kabiny. BohuZel neni ¢itelna cela znacka a shodou okolnosti je osobou v popfedi zakryté i vyrobni ¢islo, takze
nelze presné urit, o ktery letoun se pfesné jedna. Do podoby s motorem Praga B renovoval svij historicky
letoun i Marcel Sezemsky, ktery tak vytvofil tieti povalecny exemplar. Ten byl zalétan v srpnu letosniho roku

a |éta se znackou OK-TAU 58 v kategorii ELSA.

Foto shirka M. Sezemského, kresha P. Kolmann



