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Srdce Air Baby stale bije

Ceskoslovensky letecky motor Praga B pro lehké a sportovni letadla

Nebe nad Ceskou republikou brazdi od ¢ervence 2015 také historicky letoun Praga E.114 Air Baby.
Stroj vyrobniho ¢sla 122 vznikl v Letadlovém oddéleni CKD Praga v roce 1947 a vybaven byl ¢tyf-
valcem Walter Mikron I1l. BEhem posledni narocné rekonstrukce ale ziskal dalsi unikatni vyrobek
predvalecného CKD Praga - dvouvalec Praga B. Stroj je tak v soucasné dobé pohanén nejstarsim
funkcnim motorem této znacky a pfipomina tedy i bohaté tradice pfimého pokracovatele jejiho
letadlového oddéleni, dnesniho statniho podniku LOM Praha.

1934 jako prvni ze zamyslené fady motor( pro

lehké a sportovni letadla. Inspirovan byl ame-
rickym motorem pro lehkd letadla Aeronca E-113A
o vzletovém vykonu 36 Hp (dle dobové zvyklosti jej
uvadime v koriskych silach: Tks/THp = 0,7457 kW),
ktery byl koncernem CKD zakoupen pro prototyp no-
vého letounu Praga E.114. Bylo logické, Ze spolecnost
CKD Praga, ktera jiz v prvni svétové valce vyrabéla le-
tecké motory, se po zvaZeni odbytovych moZnosti roz-
hodla k vyrobé vlastniho malého leteckého motoru.
Konstruktérem motoru Praga B byl Ing. Bohuslav
Simtinek, ktery v tovarné CKD Praga pracoval v kon-
strukci leteckych motord. Typ Praga B se stal jeho
prvni samostatnou konstrukci. Dodejme, Ze Ing. Si-
minek v povélecnych létech presel do konstrukce
leteckych motord spolecnosti Walter, kde zkonstru-
oval fadu dal3ich jednotek pocinaje nejmensim mo-
torem Walter Mikron IIl, Walter Minor 4-11l a 6-IIl.
Po znérodnéni Ceskoslovenského leteckého priimys-
lu pokracoval fadou motord M 332, M 337 a M 137
vychazejicich z konstrukéni fady Minor, ale majici
ventilovy rozvod OHC, pficné vyplachovani spalova-
ciho prostoru, vy3si kompresni pomér, mechanicky
vyskovy kompresor sani a nizkotlaké vstiikovani
paliva do saciho potrubi motoru. Posledné jmeno-
vané motory se vyrabéji do dnesni doby ve statnim
podniku LOM Praha.

I etecky motor Praga B byl zkonstruovan v roce
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Motor Praga B byl vyrabén v nékolika sériich mezi
roky 1935 a 1939 v celkovém poctu asi 130 kusd.
Po okupaci Ceskoslovenska ale byla jeho vyjroba
ukoncena. Nic to ale nezménilo na faktu, Ze spa-
lovaci prostor motoru byl feSen velmi moderné, byl
konstruovan s takzvanym pfi¢nym vyplachovanim
a mél polokulovity tvar. Motor byl opatien dvéma

Demontovany dvouvalcovy letecky motor Praga B2
béhem generalni opravy

zapalovacimi svickami, ventily mél o velikém prd-
méru, umistény v hlavé motoru pod thlem 50°, pis-
ty byly vykovany ze specidlni slitiny hliniku. Klikova
hfidel motoru a ojnice byly uloZeny na véleckovych
a kulickovych loZiskach. Klikova skfifi motoru byla
odlita z hlinikové slitiny. Kompaktni soucasti kli-
kové skiiné motoru byla i olejova nadrz, nachdze-
jici se v jeji spodni ¢asti. Zadni dil klikové skfing,
na kterém jsou uchyceny dvé zapalovaci magneta,
olejové cerpadlo a nahon otackoméru, byl odlit
z elektronu, stejné jako daldi drobné dily motoru.
Na motoru byl pouZit letecky karburator francouz-
ské firmy Zenith, ktery z dnesniho pohledu pracuje
na jiz zastaralém principu nékolika trysek, hlavni,
kompenzacni a volnobézné trysky.

Technicky vyvoj motoru a jeho verze

Prototyp motoru Praga B byl podroben zkouskam
podle predpisu Mezinarodni komise pro letectvi
(CINA) ve dnech 28., 29., 30., 31. kvétna a 4. Cerv-
na 1935. Témto testdim piné vyhovél a dne 25. zafi
1935 byl Ministerstvem vefejnych praci prohlasen
za zplsobily k pohonu civilnich letadel v R.C.S. (Re-
publice ceskoslovenské). Mezinarodni vykonnost
motoru byla stanovena hodnotou 36/39 Hp a me-
zindrodni pocet otacek 2410 ot/min. Hned poté byl
namontovan na prototyp nového letounu koncernu
CKD, sportovni letoun Praga E.114 Air Baby.



Prvni série motoru Praga B 36/39 Hp

Prvni série nékolika malo kus motord byla totozna
s prototypovou jednotkou. Byla vybavena jednim
dvouvélcovym zapalovacim magnetem Bosch FF2A
s impulsni spojkou (takzvanym $naprem, zafizenim,
které mechanicky urychlilo otaceni rotoru magnetu
pfi ru¢nim startovanim za vrtuli, tak aby magneto
vytvofilo spravnou a silnou jiskru k zapéleni smési
ve valci motoru). V kazdé hlavé motoru byla umis-
téna pouze jedna zapalovaci svicka, ventilova sedla
byla bronzové, kompresni pomér motoru dosahoval
hodnoty 5,3:1. Klikovy hfidel motoru byl vyroben
z chromoniklové oceli urcené ke kalenf v obalu/nit-
ridaci Poldi TEI a byl uzptisoben pro jedno kulickové
loZisko zakladni fady, zachycujici axialni a radialni
sily od vrtule. Predepsané palivo pro motor byla
smés benzinu a benzolu v poméru 70:30.

Motor Praga B se zdvojenym

zapalovacim magnetem Bosch

Dalsi série motoru, jinak shodnd s prvni sérii, byla
na zakladé pozadavkd uzivateld a zkuSenosti z pro-
vozu motoru vybavena specialnim zdvojenym zapalo-
vacim magnetem Bosch FM2 x 2R. Toto magneto pro
dvouvalcové motory bylo vybaveno ¢tyfmi vyvody pro
zapalovaci svicky motoru. Magneto Bosch FM2 x 2R
bylo pouZivano pfedeviim u sportovnich a zavodnich
motocyklovych a automobilovych motor( a zvySovalo
spolehlivost jejich chodu, protoZe ve tricatych létech
minulého stoleti byla nejporuchovéjsi pravé zapa-
lovaci soustava motoru, a to predevsim zapalovaci
svicky. Toto zapalovaci magneto mélo tu pfednost, ze
nékteré jeho funkcni Casti byly zdvojeny a mohlo tak
dodavat jiskru do dvou svicek kazdého valce motoru.
Motor mél diky dvéma zapalovacim svickam v kaz-
dém valci pravidelngjsi a lepsi chod.

Motor Praga B se dvéma

zapalovacimi magnety BTH

| kdyz jiz koncem roku 1934 stanovily nové mezi-
néarodni letecké predpisy CINA poZadavek pouziti
dvou nezdvislych zapalovacich okruht, tovarna
Praga upravila zadni ¢ast motoru Praga B pro dvé
zapalovaci magneta anglické firmy BTH teprve kon-
cem roku 1935. Dvouvalcovd zapalovaci magneta
BTH type M.C.2-U byla na rozdil od zapalovacich
magnet Bosch leh¢i a méla vhodnéjsi tvar pro za-
stavéni do motoru Praga B. Obé magneta byla opét
vybavena $naprem. Tato verze motoru Praga B méla
dale jesté upraveny klikovy hfidel, ktery mél nové
zesilena ramena, to z divodu vétsi tuhosti klikového
hridele a technologie kovani pfi jeho vyrobé. Klikovy
hidel byl nové uzplisoben pro dvé tzk4 kulickova
loZiska, umisténd tésné za sebou, zachycujici lépe
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Renovovanou Pragu E.114 Air Baby pohani dvouvalec Praga B2 vyrobniho ¢isla 1023

axialni a radialni sily od vrtule, a byl dale zesilen
v Casti od pfedniho ramene kliky smérem dopfedu
ke kuzelu vrtulové pfiruby z plvodniho priiméru
33 mm na novy Vétsi prdmér 40 mm. Bronzova
ventilova sedla motoru byla nahrazena ocelovymi,
ktera méla vétsi Zivotnost. Kompresni pomér moto-
ru 5,3:1 byl ponechan. Motor dodate¢nym typovym
zkouskam vyhovél v kvétnu 1936. Mezinarodni vy-
konnost motoru opét dosahovala hodnot 36/39 Hp
a mezinarodni pocet otacek 2410 ot/min.

Motor Praga B2 40/45 Hp

Posledni verzi motoru Praga B, kterou zkusebni
komise Ministerstva vefejnych praci vyzkousela
v prosinci 1936, byla verze oznacovana Praga B2
40/45 Hp. Ta méla viechna zlepSeni predeslych
verzi motoru, navic byl klikovy hfidel nové vyroben
z vhodnéjsi specidlni chromniklové oceli urcené
ke kaleni v obalu/nitridaci oznacované obchodnim
nazvem Poldi AQUILA. Motor mél odlisné pisty,
konstrukce kovaného pistu byla upravena tak, Ze
kompresni pomér motoru byl zvysen na hodnotu
6,7:1. Nékteré motory mély z venku leSténou hli-
nikovou skifi motoru. Minimalni oktanovy narok
paliva pro tuto verzi motoru byl 82 a pfedepsané
palivo pro motor byla benzino-lihova smés tehdy
pouzivana v Ceskoslovensku k pohonu leteckych
motord: BI-BO-LI (benzin; 50 % - benzol; 20 % -
lih; 30 %). Dluzno poznamenat, Ze skutené na-
méfeny vykon této verze motoru pfi stohodinové
zkousce byl 41,7/46 Hp.

Oznacovani motorii Praga B vyrobnimi ¢isly
Dosti chaoticky plisobi znaceni motor(i Praga B to-
varnou CKD vyrobnimi ¢isly. Kazdy motor byl opatfen
u vyrobce mosaznym vyrobnim stitkem, na kterém bylo
mimo jinych zakladnich informaci o motoru vyrazeno
také vyrobni ¢islo. BohuZel, asi polovina do dnesni
doby dochovanych motorG byla v priibéhu ¢asu z riiz-
nych divodd vyrobnich Stitkd zbavena. Cisla vyzna-
¢end na odlitcich klikové skiiné motoru a na klikové
hiideli jsou v3ak vyrobnimi Cisly jednotlivych dildi ve vy-
robni sérii a nejsou totozna s vyrobnimi Cisly motoru.
Je pravdépodobné, Ze nékteré motory Praga B byly
v pribéhu doby pfi celkovych opravach v tovarné CKD
modernizovany na verzi Praga B se dvéma magnety
BTH, nebo na verzi Praga B2 a byly opatfeny novymi
vyrobnimi stitky a novymi vyrobnimi cisly.

V zésadé Ize ale konstatovat, ze motory z prvnich
sérii s magnetem Bosch mély vyrobni ¢isla zacina-
jici 1, nebo 100. Série motor(i Praga B se dvéma
zapalovacimi magnety BTH, v¢etné téch exportova-
nych do Velké Britanie, zacinaly ¢islem 500. Motory
Praga B2 se zvétsenym kompresnim pomérem zaci-
naly ¢islem 1000 (napfiklad 21. vyrobeny motor Pra-
ga B2 byl na stitku oznacen vyrobnim cislem 1021).

Sportovni a soutézni uspéchy motoru
Praga B a letounu Praga E.114 Air Baby
Mimo spolehlivé a tsporné sluzby v kazdodennim
bézném provozu v aeroklubech a pfi leteckém
vycviku dosahl letoun E.114 s motorem Praga B
mnoha sportovnich a soutéZnich Uspéchd. lhned

Ladéni karburatoru Zenith probihalo v noci, aby bylo vidét zbarveni a tvar plamen{ vychazejicich z vyfukd
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po instalaci prototypu motoru Praga B v roce 1935
se letoun Praga Air Baby Ucastnil soutéZe hospodar-
nosti v Brné, leteckého dne v Bratislavé, ale i dalSich
akei za hranicemi Ceskoslovenska - navtivil Pafiz,
St. Quentin, Londyn, Ostende, Brusel ¢i Bélehrad.
Prestizni britsky letecky tydenik The Aeroplane se
v rozsahlém ¢lanku vyslovil velmi pochvalné o mo-
toru, konstrukci a letovych vlastnostech E.114.
Druhého Nérodniho letu Republikou ceskosloven-
skou pofadaného v zafi 1935 se na trati 1144 km
z(castnilo mezi 50 soutézicimi jiz 14 letount Praga

Hlavni technické udaje motoru Praga B2

Pocet valci 2
Rozméry: délka 610 mm

Sitka 854 mm

vyska 515 mm
Chlazeni vzduchem
Vrtani 105 mm
Zdvih 110 mm
Objem celého motoru 1,906 litru
Kompresni pomér 6,7:1
Nominalni pocet otacek 2440 ot/min
Maximalni pocet otacek 2510 ot/min
Nominalni vykon pfi zemi 40 ks
Brzdény vykon 41,7 ks
Maximalni vykon pfi zemi 46 ks
Hmotnost kompletniho motoru 48kg +-3 %

Air Baby - viechny s motorem Praga B. V celkové
klasifikaci této soutéZe ziskala E.114 prvnich devét
pficek s vyjimkou Sestého mista, které jediné ziskal
jiny letoun. Vitéznd ,Bejbinka” spotfebovala v sou-
téZi hospodéarnosti jen 6,5 litru benzinu na 100 km!
Po dobrych referencich si E.114 zacala vsimat letec-
k& verejnost v celé Evropé. Dostavil se i obchodni z3-
jem a jesté v roce 1935 ziskala licencni préva na vy-
robu britska firma Hillson z Manchesteru. Koncem
fijna 1935 byl do Anglie prelétnut vzorovy kus , Bej-
binky” urceny pro licencni vyrobu, béhem niz na-
sledné vzniklo celkem 36 letound. Také v roce 1936
nezlistala Praga E.114 nic dluZna své dobré povés-
ti. Britsky letec H. L. Brook s ni uletél 14 722 km
za 16 dnl a 4 hodiny z Lympne v Anglii az do Kap-
ského Mésta v Jizni Africe. Ustavil tak anglicky Na-
rodni rekord lehkych letadel. | dnes, po 80 Iétech,
jde o Uzasny vykon, vzdyt letél s motorem o vykonu
36/39 Hp, bez radiostanice, napfi¢ africkym konti-
nentem, jen podle mapy a kompasu. Pfi letu doslo
k zdrZeni pouze na evropském kontinenté, v Italii,
samozfejmé pro administrativni nesrovnalosti.

V roce 1936 Praga E.114 zaltocila i na svétové
rekordy. Nejprve v cervnu vytvofila novy svétovy
rekord na vzdalenost v kategorii turistickych le-
tadel do hmotnosti 280 kg. Proletéla trat z Chebu
(Ceskoslovensko) do Vilniusu (Litva) ve vzdélenosti
1020 km. ,Bejbinka” viak méla rezervu v nosnosti
i vykonu motoru Praga B a tak se hned v srpnu vydaly
dva letouny na let z Prahy do Moskvy ve vzdalenosti
1680 km. Do obou strojli proto byly nainstalovany
pomocné benzinové a olejové nadrze. Pro nocni let
byly opateny polohovou lampou napajenou baterii.
Let probihal za velmi nepfiznivych meteorologickych
podminek, predevsim za silného protivétru a desté.
Jeden letoun musel nouzové pfistat pro poruchu
v zapalovani, protoze pfi priletu frontalni oblacnosti
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se voda dostala do zapalovaciho magneta motoru
(v obou letounech byly typové starsi motory Praga B,
které mély pouze jeden elektricky zapalovaci okruh
a vykon pouze 36/39 Hp). Druhy letoun s posadkou
kpt. Polma a npor. Zeleny dosahl Moskvy, avsak jen
necelé dva kilometry od cilového letisté do3el stroji
benzin, a tak musel pfistat v poli. Pfes toto nepfijem-
né zakonceni byl rekordni let Uspésny. Pretizeny le-
toun, jehoZ vzletova hmotnost byla necelych 600 kg,
ulétl vzdalenost ve velmi nepfiznivém pocasi primér-
nou rychlosti 115,2 km/h pfi hodinové spotebé pali-
va 9,25 1.V roce 1936 se jesté Praga E.114 Ucastnila
Hvézdicového letu pofadaného v ramci XI. olympi-
ady v Berliné a Mezinarodniho hvézdicového letu
v madarském Siofoku. V obou soutéZich obsadila
prvni dvé mista. V Cervenci 1937 navic ,Bejbinka”
s motorem Praga B ustavila svétovy rychlostni rekord
na trati 100 km vykonem 146,699 km/h a na trati
1000 km vykonem 144,5 km/h.

Koncem roku 1937 doslo ke zméné v technickych
podminkach pro uznavani svétovych leteckych re-
kordd. Dosud byly letouny déleny do kategorif podle
hmotnosti prazdného stroje - Praga E.114 byla zafa-
zena v kategorii do 280 kg. Nadale se rekordy mély
ustavovat v kategoriich podle objemu valci motoru
- Praga E.114 byla zafazena v kategorii do dvou litrGi
objemu motoru. Letoun Air Baby se stal Uspésnym
soupefem v leteckych soutéZich, jeho dolet i rychlost
byly vzhledem k pomérné slabému, ale spolehlivé-
mu motoru obdivuhodné.

Dalsim vyvojem letounu Praga E.114 vznikl proto-
typ varianty Praga E.115. OdliSoval se od sériovych

,Bejbinek” jemnéjSimi tvary trupu, samonosnym za-

Magneto BTH pro letecky motor Praga B2

krytovanym podvozkem a hlavné zcela odlisnym kfi-
dlem o mensi nosné plose. Vykony takto upraveného
letounu se vyrazné zlepsily, E.115 se ale stala na-
Praga D, az byl v roce 1938 do letounu instalovéan
motor Praga B2, se kterym ustavil tfi mezinarodni
rekordy v kategorii letound s objemem valci motoru
do dvou litr(i. V kategorii jednosedadlovych letount
dosahl na trati 100 km rychlosti 171,5 km/h a vysky
5801 m, v kategorii dvousedadlovych letount do-
sahl vysky 4854 m. Pilotem vyskovych rekordd byl
tovarni pilot , Pragovky” Jan Andrle.

V kvétnu 1938 ustavila Francie v kategorii jednomist-
nych letadel s motorem o objemu valcG do dvou litrG
svétovy rekord v pfimé linii 1240 km. Bylo zfejmé, Ze
,Bejbinka” s motorem Praga B je schopna francouz-
sky rekord znacné prekonat. Tovarna proto upravila
sériovy letoun E.114 tak, aby mohl vydrzet ve vzdu-
chu a7 28 (!) hodin. Byly instalovany pridavné nadrze
na 12 litrd oleje a nadrZ na 264 litrG pohonné smési.
Protoze ¢ast letu méla probihat v noci, bylo do kabiny
letounu nainstalovano i svétlo. Slo o veskeré Upravy
sériové ,Bejbinky” pro rekordni let z Prahy do Bag-
dadu v délce vice nez 3200 km, na ktery se vydala
14. Cervence 1938. Pilotem byl opét kpt. Polma, ktery
s letounem, jenZ byl pretizen na tézko uvéfitelnych
650 kg (16,25 kg na 1 Hp), odstartoval z prazského
letiSté Ruzyné. Zpocatku, aZ na silny protivitr, $lo vse
dobre. Pak nastaly pro pretizenou ,Bejbinku” nebez-
pecné okamziky, a to kdyz ve velké turbulendi, na hra-
nici svého praktického dostupu, prelétavala hfebeny
balkanskych hor. Nejvyssi hieben prelétla s prevyse-
nim pouhych 15 metrd. Ale to nejhorsi mélo teprve
piijit. Letoun preletél Cafihrad (Istanbul) a pokracoval
v letu nad Malou Asii po letové cesté predem striktné
stanovené tureckou vladou, avsak v tomto Useku letu
byla , Bejbinka” zaskocena nepfizni pocasi. Nastava-
la noc a u Cerného mofe se objevily bourkové mraky,
zacalo priet a pridala se i velkd vzdusnd turbulen-
ce. Kpt. Polma se musel rozhodnout, bud' letét dale
v nocni boufi, v neznamém horském terénu s lehkym
letounem bez specidlnich pfistrojl, nebo se vratit
do Cafihradu a pfistét, dokud to jesté jde. | kdyZ nebyl
dosazen plvodni cil letu, platny francouzsky rekord
byl pfekonan o 320 km, nebot vzdalenost Praha - Ca-
fihrad ¢ini 1560 km.

Slibny vyvoj, vyrobu a export leteckého motoru Pra-
ga B ale prekazila nastupujici druhd svétova vélka.
Dodejme, Ze ve Velké Britanii se kromé licencni vy-



roby letound uvazovalo i o licencni vyrobé motoru
Praga B, kterd vsak nakonec nebyla realizovana.
Do britskych letound Air Baby proto byly montovany
predevsim dovazené motory Praga B. Ty byly dale
exportovany také do Sovétského svazu, Holandska,
Jugoslavie, Turecka, Estonska a Persie. Nékolik le-
tound Praga E.114 s motorem Praga B létalo v Ma-
lajsii a tfi letouny az v Australii. Jesté v roce 1946
byl motor Praga B pouzit ve dvou letounech Praga
E.114 Air Baby zmodernizované povalecné verze. To
uz ale byla jeho labuti pisen.

Nékteré postiehy z provozu motoru

Praga B po 80 létech od jeho vyroby
Prijemnym prekvapenim je, Ze vykon motoru Pra-
ga B je stale dostacujici pro létani s letounem Praga
Air Baby, a to i na jeho maximalni vzletové hmot-
nosti. V dnesni dobé neni v provozu mnoho letound
nebo ultralevych letound, které maji pfi vzletové
hmotnosti 500 kg a maximalnim vzletovém vykonu
motoru 36 Hp uspokojivé letové vykony a dobré le-
tové vlastnosti. Na této skutecnosti ma samoziejmé
hlavni podil dobré konstruk¢ni a aerodynamické re-
Seni letounu Praga Air Baby.

Motor Praga B je i dnes nutné startovat rucnim
protocenim za vrtuli. Studeny motor se startuje se
sytiCem a vzdy jde nastartovat dobre. Stejné tomu
tak je, pokud je horky, jen kdyz je vychladly ¢astecng,
je nékdy potreba vice pokusti o jeho nastartovani.
Pilot musi najit spravnou polohu pfipusti plynu pro
konkrétni situaci (teplota motoru, teplota vnéjsiho
vzduchu, vlhkost a tlak vzduchu), aby méla nasa-
vana smés paliva a vzduchu spravné sloZenf pro za-
paleni ve valci. Po nastartovani motoru je nutné asi
pét az deset minut motor prohfivat na volnobéznych
otéckach (700 az 800 ot/min). Po dosazeni teploty
oleje alespori 40 °C Ize vykonat motorovou zkousku.
Motorovy olej je intenzivné chlazen nejen proudem
vnéjsiho vzduchu, ale také smési paliva a vzduchu
od karburatoru, ktera prochazi kanaly skrz olejovou
nadrz. Proto je provozni teplota oleje u tohoto mo-
toru pomérné nizka. Pri teploté okolniho vzduchu
30 °C je maximalné 70 °C, pfi teploté okolniho
vzduchu 15 °C je pouze asi 50 °C. V motoru pouzi-
vame polosynteticky olej specifikace 10W40.
Karburétor Zenith byl zkonstruovan a sefizen pro leh-
ky benzin, ktery byl bézny v dobé vzniku motoru. Dri-
ve pouzivany benzin mél nejen nizsi mérmou hmot-
nost, ale i jiny priibéh destilacni kfivky. Proto jsme
museli karburdtor kompletné pretryskovat tak, aby
mohlo byt pouZito v soucasnosti dostupné palivo.
Paliva jsme zkouseli riizna, nejlepsi vysledky mame
se smési standardniho leteckého benzinu Avgas 100,
s nimz m& motor ve vsech rezimech nejlepsi chod
v porovnani s automobilovym Naturalem 95 nebo
98 a také ma nepatrné vice otacek pfi plné otevie-

né plynové pripusti. Pfesto, Ze motor mé uspokojivy
chod i na isty Avgas 100, pridavame do paliva dva-
nact procent objemového mnozstvi etanolu E85 do-
stupného na nékterych Cerpacich stanicich. Se smésf
benzinu a etanolu méa motor znatelné klidnéjsi chod.
Protoze letecky benzin Avgas 100 obsahuje olovo,
nemusime do paliva pridavat aditivum na ochranu
ventilovjch sedel. Casto jsme nastaveni karburatoru
ladili az dlouho do noci, to proto, Ze jsme potiebovali
vidét zbarveni a tvar plamend vychazejicich z krat-
kych vyfukd. Vyzkouseli jsme asi padesét rlznych
trysek do karburatoru i jejich rlizné kombinace. Vy-
hodou karburatoru Zenith je, Ze jej do jisté miry Ize
upravit na jakykoliv benzin pro odpovidajici motor.

Motor je k letounu uchycen pres pomérné tvrdé si-
lentbloky, pfesto ma jesté pfijatelné vibrace. Chod
motoru na volnobéh je bezvadny, pak je v rozmezi
1750 az 1950 ot/min Usek, kdy ma vibrace vétsi
a od dvou tisic otacek vyse je chod motoru perfekt-
ni. Cim jsou otacky vyssi, je chod motoru klidngjsi.
Z toho je patmé, Ze vibrace motoru zplisobuje do-
déavka smési do valcd, tedy karburator, kdy v urci-
té fazi otevreni pfipusti neni do motoru dodavana
spravna smés vzduchu a benzinu. Na této posledni
nepéknosti v chodu motoru stale pracujeme a vé-
fim, Ze se ndm podafi karburator vyladit tak, aby
byl chod motoru ve vSech jeho rezimech perfektni.

Veterani

Na zemi motor toci pfi plné oteviené pripusti
2300 ot/min, pfi vzletu tato hodnota paradoxné kles-
ne asi o padesat otacek. To také souvisi s karburato-
rem Zenith, ktery si vytvari v labyrintu trysek a kom(-
rek jakysi vlastni rezim. Letadlo stoupd na 2250 az
2300 otackach, cestovni rezim s rychlosti 120 km/h
je docilovan priblizné pri 2150 otackach. Pri maxi-
malni horizontalni rychlosti letounu 140 km/h se
motor roztaci na 2400 az 2450 otécek - maximalni
hodnota otécek motoru je vyrobcem stanovena na
2510 ot/min. Spotteba paliva je o trochu vy3si nez
by podle dokumentace motoru méla byt. V slo ob-
sazeni se pohybuje kolem 13 litrd na hodinu letu
a priblizné 14 litrl ve dvojim obsazent.

Na pristani je dobré jit v motorovém rezimu mirné
na plynu (asi 1500 ot/min), protoZe motor mé oba
valce venku, vné kapoty v proudu chladiciho vzdu-
chu a snadno tak dojde k jeho podchlazeni. Tento
fakt je trochu nepfijemny v souvislosti s tim, Ze Praga
Air Baby je aerodynamicky Cisty letoun a i v pfistava-
ci konfiguraci méa dobrou klouzavost. Proto musime
létat pomérné velké okruhy s delSim priblizenim na fi-
nale - asi tak, jako s vétroném bez brzdicich klapek.
Zavérem pak chceme podékovat Letisti Tocné a Le-
tisti Lethany, ktera svou podporou umoznila realizo-
vat projekt opravy letounu Praga Air Baby a navratit
jej tak na nase nebe.




