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Bohuslav Munzar a Exprevitem na letisti Kbely

Prvni ¢eskoslovensky ultralight
do ,tuctové“ sezony

Marcel Sezemsky, www.avia.vyrobce.cz

Pokud se vam zdd nadpis podivny, je to
tim, ze jsem jej zvolil s ohledem na hmot-
nost letounu, o némz je zde fe€¢ — Avia
B.H.1 (Exp). Pdvodni letoun z roku 1920
byl vlastné prvni ¢eskoslovensky ultralight
a jeho replika v roce 2013 vstupuije jiz do
dvandcté, tedy ,tuctové” letové sezony.

V' poloviné devadesatych let, vyba-
ven zkuSenostmi ze stavby ultralehkého
Hi-Maxe, jsem hledal vhodnou pfedlohu
pro stavbu mé prvni repliky historického
letounu. Védél jsem, ze chci dat pred-
nost kvalité zpracovani a historické véro-
hodnosti takového letounu, Ze jej nechci
zmenSovat, ani jinak upravovat, a nechci
pouzivat soudobé konstrukéni materidly.
V dvahu snad pfichazelo pouziti, i kdyz
odlidné, pfesto podobné pohonné jednotky
a instalace pfistrojového vybaveni, které
pfispéje k vétsi bezpeénosti letu. Chtél
jsem letadlo po technické strance zajima-
vé, originalni i krasné, se kterym bych se
na chvili mohl pfenést do doby, kdy byl
v pilotové vystroji nezbytny kabat, $éla,
koZend motocyklisticka kukla a bryle. Mélo
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to byt letadlo Ceské, vlastné Eeskoslo-
venské origindlni konstrukce, vyznamné
pro rozvoj letectvi, ve své dobé moderni
a srovnatelné, nebo i lepSi nez letouny
zahranicni. Pro prvni motorovy typ spole¢-

nosti Avia mé nadchla kniha vzpominek na
aviatické zacatky leteckého konstruktéra
Ing. Pavla BeneSe ,NaSe prvni kfidla“.
Autor mne svym vypravénim pfesvédcil,
Ze pravé Avia B.H.1 je vhodnou pfediohou
pro stavbu repliky v kategorii ,Ultralight®,
protoze jde o konstrukci, kterou je mozné
postavit — stejné jako v dobé jejiho vzniku
- v podminkéch vice méné amatérskych.
Plvodni Avia B.H.1 je vlastné prvni ¢esko-
slovensky ultralight, protoze vazila 285 kg
s motorem Austro-Daimler, resp. 270kg
s motorem Gnome, diky ¢emuz by spadala
do nadi vahové kategorie UL. A tak, kdyz
jsem se v roce 1995 rozhodoval ke stavbé
létajici repliky historického letounu, volba
byla jasna.

Stary dobry ,,Exprevit

Na pfelomu let 1919 — 1920 zadali kon-
struktéfi Pavel Bene$ a Miroslav Hajn pra-
covat na svém prvnim motorovém letadle
v pravé zalozené ,Tovarné na vyrobu léta-
del“ Avia. Neméli vSak cestu nijak snad-




nou. Poznatki o jednoplo$nicich s tlustym
profilem kiidla bylo velice malo. Bene$
o0 tom ve své knize fika:

,LZacali jsme se zabyvat otdzkou samo-
nosnosti. A protoZe jini nas tak predbéhli,
zacali jsme hledat i nevyhody v této samo-
nosnosti. Zustali jsme stat, ale do dplného
napodobeni vzord se ndm nechtélo. (...)
Hajn hned sedl a pocital, jaké sily jsou
v podélnicich u samonosného typu {(...)
Bylo to horsi, nez jsme mohli odhadovat,
sily fadu desitek tisic kilogramu! Nezapo-
mente, Ze to bylo v dobé, kdy jesté nikdo
kromé Junkerse a Fokkera nepfisel na chut
samonosnym kfidldm, (...)

A jednoho uzZ skoro jarniho dne jsme
chodili s Hajnem po Vinohradech a méli
jsme obvyklou debatu. (...) ,A co kdyZ
zachytime tlusté kfidla dole usazend vzpé-
rami ke trupu?“ Bylo to vysloveno, bylo to
tu. (...) Kfidlo - tot se vi — bude tlusté, bude
nejtlustsi v misté, kde zasahuji vzpéry, ke
koncim se bude ztencéovat. A ke trupu?
(...) uSetfime néco na véze i na odporu,
kdyz je mirné ztenc¢ime. Ale ne pfilis, pro-
toze o tenky profil nestojime.”

Typ Avia B.H.1 Exp. stal na pocatku
vyvojové fady originalné feSenych letount
spole¢nosti ,Avia“. Letoun(, které na ¢as
predbéhly svou dobu. ,Exprevit®, jak byla
navzdory svym dobrym letovym vlastnos-
tem Avia B.H.1 pfezdivana, pfedstavoval
prvni typ moderni koncepce dolnoplo$-
ného vzpérového letounu s tlustym profi-
lem kfidla. Koncepce, kterd ve dvacatych
létech minulého stoleti, v dobé obrovského
tempa rozvoje letectvi, byla i za hranicemi

Ceskoslovenska konkurenceschopné jeété
dal$ich deset rokd.

Jak pozdéji uvedl Pavel Benes$: Ke kon-
cepci tohoto letounu napsal v némeckém
casopise Flugsport v roce 1920 Ing. Oskar
Ursinus, Ze ,jde o letadlo feSené védecky".
Dalsi némecky casopis Flugwoche napsal,
Ze ,toto letadlo prozrazuje na prvni pohled
pfesné védecky myslici a zdatné konstruk-
téry, ktefi hledéli osvoboditi se od dosud
uzivanych method konstruktivnich a sta-
vebnich.” Anglicky Flight B.H.1 nazval ,nej-
puvodnéjsim letadlem eskoslovenskym®.

Prace na letounu Sly velmi rychle, jiz
9. fijna 1920 provedl zalétavaci pilot firmy
Aero Josef Novak s B.H.1 prvni let. Hned
nato byl vystaven v Primyslovém paldci
na_,Mezinarodni letecké vystavé®, prvni
v Ceskoslovenské republice. Tam vzbudil
zaslouZenou pozornost a protektor vystavy,
president republiky T. G. Masaryk obdaro-
val ze svého fondu spole¢nost Avia ¢astkou
100 000 Kés na podporu jejiho daldiho
vyvoje. Pozdéji byl letoun pfestavén na
typ B.H.1bis., ktery se liSil od prvni verze
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letounu pfedevSim instalaci vykonéjsiho
francouzského sedmivalcového rotaéniho
motoru ,Gnome“ a kfidlem, které bylo
nové az k zadnimu nosniku potazeno pre-
klizkou sily 1 mm. Tyto dpravy zvysily vyko-
ny B.H.1. V z&fi 1921 se letoun zuc¢astnil
1. narodniho leteckého mitingu, kde vyhral
v soutézi spolehlivosti, a rovnéz v okruznim
letu republikou na trati Praha — Olomouc
— Nitra — Vajnory — Olomouc — Praha, pfes-
stroje. Trat dlouhou 860km ulétla B.H.1
prdmérnou rychlosti 125 km/h, takto uspéla
diky své technologické vyspélosti, aerody-
namické Cistoté draku a perfekini pilotaZi
tovarniho pilota Bohuslava Munzara.

S dnesnimi znalostmi z oboru konstruk-
ce letound je zfejmé, Ze je téméF vie na
starych letounech feSeno pfili§ slozité,
solidné a bohuzel i pracné. Bylo by pro
mne mnohem snaz§i i levnéjSi snytovat
duralové trubky, to i ono v konstrukci
letounu zjednodusit, upravit nebo letoun
zmensit. Chtél jsem ale vyrobit co nejvér-
néjSi kopii tohoto originalniho letounu, se
vSemi klady i zapory takového pojeti, zivé
svédectvi historie ¢eskoslovenského letec-
tvi. Shodné tvary a konstrukéni materidl
= shodné letové vlastnosti = shodny pocit
z letu. Detaily z mosaze a klize - pise se
pfece rok 1920 - a létaji jen ,blazni“, je
to doba s neopakovatelnou atmosférou,
vSichni, kdo v Cechéch létaji, se znaji
a letci a aviatici jeSté celd dvacata i tficata
léta UspéSné konkuruji svou popularitou
sportovelim i predstavitelim maz.

Replika Avie 1étd jedenéctym rokem a za
tu dobu se se$lo uz dost zkuSenosti nejen
s jeji stavbou, ale i s Udrzbou a provozem,
a 0 né se rad se Ctendfi Pilota podélim.

Replika Avia B.H.1
OK - GUU 25

Replika letounu Avia B.H.1 vznikala od
roku 1995, na jeji vyrobé bylo odpracova-
no sedm a pll tisice hodin. Pro realizaci
projektu se mi podafilo pfed patnécti roky
ziskat finanéni podporu na nakup materialu
i prostory pro samotnou stavbu. Tato pod-
pora pro mne byla vyznamna a umoznila
stavbu letounu zdarné dokonéit. Replika
Avie poprvé vzlétla na jafe roku 2001.

Motor nového ,Exprevita“ neni pivod-
ni, takzvany ,maly“ Austro-Daimler, takovy
letecky motor je unikatni a pravdépodobné
neni ve shirkach Zadného technického
muzea na svété. Repliku pohani kon-
cepci i rozméry pulvodnimu motoru velmi
podobny Ctyftakini Fadovy Ctyfvalec Walter
Mikron 1lIA. Mikron byl v plvodni verzi
zkonstruovan v poloviné tficatych let (kon-
krétni pouzity kus byl vyrobeny na konci
Ctyficatych let) a s nevelkymi dpravami se
vyrabél jesté v roce 2012 — skoro osm-
desat let! Aby mohl byt motor zabudovan
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do repliky Avie B.H.1, bylo tfeba jej upravit.
Uprava spocCivala pfedevsim v jeho otoCeni
vélci nahoru (Mikron je pivodné motor
invertni, ma valce dole). Bylo tak tfeba
znovu vyresit olejovou soustavu a karbura-
ci motoru v obracené poloze. Tyto Upravy
zdarné vyfeSil pan Jandik a dnes ma
replika ,Exprevita“ s Mikronem nalétano jiz
330 hodin a 650 vzletd.

Ne vSe se pfi stavbé repliky staré-
ho letadla podafi vyrobit a vyladit hned

N2 Pilot LAA ¢R 1/13

napoprvé. Tak napfiklad gumovy svazek
odpruzeni poloos hlavniho podvozku jsme
museli upravovat dvakrat, nez jsme zjistili,
jak ma byt sprdvné napnuty. Osvéd¢ilo se
nam pfedepnout svazek gumy tak, aby obé
poloosy kol podvozku na zemi stojiciho
prazdného letounu byly asi o 1 cm vychy-
lené nahoru, jen tak je odpruzeni podvozku
schopno nejlépe ponhltit energii pfi pojizdéni
i pfi tvrdSim pfistani pIné obsazeného letou-
nu. Dulezité je, aby ostruha letounu méla
vymeénitelnou tfeci koncovku, takzvanou
,ootku®, ktera nékdy vydrzi, nez se obrousi,
tfi sezony, nekdy jen dvé, to kdyZ se s Avii
obé&as projedu po zpevnéném povrchu.
Déle bylo tfeba sladit vrtuli s motorem.
Plvodni Austro-Daimler mél maximalni
otaCky asi 1400 za minutu a pomérné
Sirokou vrtuli o prdmeéru 2,2m. Repliku
vSak pohani motor s maximalnimi otac-
kami 2600 ot./min, a tak bylo jasngé, ze
bude muset mit vrtuli mensiho priméru
i jiného tvaru. Veliky Celni prifez trupu
Avie s mohutnou kapotou motoru si zase
zadal vrtuli o co mozna nejvétsim priméru,
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aby proudéni za vrtuli bylo co nejméné
ovlivnéno pfitomnosti trupu letounu. Prvni
vyzkouSena vrtule byla pouze zapujéena
a méla primér 1,8m, byla trochu ,leh¢i
a motor asi 0 100 ot./min pfetacela. Druhou
vrtuli o stejném priméru jsem jiz zakoupil
a méla ve vSech rezimech letu ty sprav-
né, vyrobcem motoru doporuéené hodnoty.
Pfesto jsem chtél jesté vice vrtuli jejim
prdmérem a tvarem pfiblizit té, ktera byla
na pdvodnim letounu. Tak byla na zakézku
vyrobena dalSi vrtule o priméru skoro
2 metry, kterd byla (zdmémeg) pfili§ aero-
dynamicky ,t€zka“. Motor se s ni roztacel
jen na % svych maximalnich otacek, ale
letové vykony Avie byly stejné, jako s tou
pfedeslou, aerodynamicky ,lehéi“ vrtuli!
Aby tato vrtule méla jesté lepSi parametry,
bylo ji tfeba jeSté dvakrat upravit prefrézo-
vanim. Jeji kone¢ny primér je 1,9m a jeji
maximalni otaCky jsou o0 200 ot./min nizsi,
nez doporuCuje vyrobce motoru. Presto
ma letoun pravé s touto vrtuli vétsi maxi-
malni rychlost i vySSi stoupavost. Snad
se tak potvrdilo, Ze vrtule o menSich otac-
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kdch a vétsim priméru ma vétsi tcinnost,
a Ze nejvice ,pracuji“ jeji konce, které se
v tomto pfipadé dostaly dale ze ,stinu®
trupu letounu. Proto také stard letadla se
starymi, pomalobéznymi leteckymi motory
létala docela dobfe — ucinnost jejich vrtuli
o velkém priméru byla i pfi nevelkém vyko-
nu motoru znaéné Vvetsi.

Nékdy se pfi leteckych vystoupenich
setkdvam s nazorem laiku, ktefi nevéfi,
Ze letadlo mlze byt ze dfeva a platna

s

a domnivaji se, Ze jsem Avii na vystoupen/
pfivezl snad na trakafi. A pak je Avie vzdy
pfesvédéi, protoze léta v jedné z plvod-
nich variant zbarveni, v pfirozeném povr-
chu material( pouzitych pfi stavbé letounu
- pFeiniky a Inéného platna.

Tim, Ze je cely letoun natfen pouze
bezbar vym nitrolakem, ‘se podafilo na

) Jeho h ost ﬁetnt nekohk—knogramu
V barvach j j 1Z nejtéZsi pravé netéka-

vé slozky, predev3|m pigmenty. Jenze kdyz
jsem se rozhodoval pro tuto variantu zbar-
veni, nikdo mne neupozornil na komplikace,
které mi vzniknou, kdyz dfevo a platno opat-
fim pouze vrchnim natérem bezbarvym nit-
rolakem. Byl jsem nemile pfekvapen, kdyz
se po dvou letovych sezonach zadaly na
vrchnim platéném potahu Avie tvofit v nate-
ru praskliny. Pozdgji se tyto vady objevily
i v natéru preklizky trupu. Dalsi dvé letové
sezdny jsem lak Casto kontroloval, kazdy
rok jsem musel natér nitrolakem na hornich
a bocnich plochach letounu obnovit, ale
degradace laku i platéného potahu zplso-
bena slunecnim zéarenim pokraCovala dal.
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Po ¢tyfech letovych sezonach jsem musel
prikrocit ke kompletni vyméné potahového
platna, které vlivem UV zafeni ztratilo svou
plvodni pevnost. Po odborné konzultaci
jsem novy platény potah, vypnuty opét
:mtrolakem opatfil slabym vrchnim natérem
bezbarvym akrylatovym lakem. Dvousloz-
kovy akrylatovy lak je vylepSen predevSim
o UV filtr, pak zvlaénovadlio a matovadlo.
Natér je aplikovan pouze na hornich a bo¢-
nich plochéch letounu a je po dal$ich Sesti
letovych sezdnach stéle jako novy.
U originalniho letounu byly hrany trupu
a platény potah kfidel i ocasnich ploch pre-
lepeny portami — krejcovskymi.lemovkami.
Na plvodnim kfidle Avie B.H.1 v depo-
zitéfi Narodniho technického muzea se
tyto porty jesté zachovaly a bylo pro mne
zajimavé zjistit, Ze byly zhotoveny z oby-
cejné krejcovské lemovky, kiera vypada
a asi se i vyrabi jiz vice jak osmdesat let
stale stejné. A tak se tyto lemovky zname-
nité osvédcily i pfi potahovani kfidel repliky
Avie B.H.1.
(pokracovani)

Pilot LAA CR 1/13 N3
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Prvni ceskoslovensky ultralight
do ,tuctové‘ sezony

B Marcel Sezemsky, www.avia.vyrobce.cz

Jak léta replika
Avie B.H.1?

Byl to zvlastni pocit, pfipravovat k prv-
nimu vzletu letoun, o némz se vi, ze pred
osmdesati lety snad dobre Iétal, ale jiz
nezije nikdo z pamétnikl, kdo by poradil
a tfeba upozornil na pfipadné zvlastni
letové vlastnosti typu. Nejvétsi respekt
budily ony origindlni profily a také ,origi-
nalni“, hodné zadni centrdz v 38% SAT.
Bylo rozhodnuto, Ze se kvlli centrazi
uskutecni prvni lety s ,Exprevitem” radéji
z predniho pilotniho sedadla. Protoze
letoun jsem postavil se zdvojenym fize-
nim, bylo potfeba ,jen“ vSechny pfistroje
instalovat do pfedniho pilotniho prostoru
s tim, Zze bude-li vSe v pofadku, budou
vraceny definitivné do zadniho pilotniho
prostoru. S pilotem na pfednim sedadle
vySlo téZisté na krasnych 26% SAT, a tak

= se zaCalo pojizdét, mefit, zkouSet, pak

poskakovat a poté i létat. Z pfedniho
pilotniho sedadla bylo s B.H.1 nalétdno
prvnich deset hodin. | s ,normalni® zadni
centrazi je ,Exprevit® ve vSech letovych
reZimech stale plné fiditelny, jen fizeni je
0 poznani citlivejsi.

Nepfijemnym pfekvapenim pro mne
bylo, kdyz jsem poprvé s B.H.1 vzlétl ve
dvojim obsazeni. Pfestoze posadka nebyla
tézka (65 + 73 kg), bylo vyrazné znat, ze
se letové vykony Avie zhorsily, a Ze motor
ma v rezimu stoupani pouze 41 kW (55 k).
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Chtél bych v ,Exprevitu“ svézt ty, ktefi mi
pfi jeho stavbé pomohli, i vdechny ostatni,
ktefi maji o let v takovém letadle zdjem,
ale ani pfi nejlepsi vdli to nejde. Sam jsem
jesté pfibral, a tak mohu vozit uz jen ,lehké
holky“, vazici tak okolo 50kg.

~Exprevit* je dost citlivy na boéni vitr,
piedevsim pfi pojizdéni, kdy je jeho smé-
rové kormidlo pfi malé dopfedné rychlosti
méné ucinné. Pricinou této citlivosti na
boéni vitr je velikd bocni plocha trupu.
V dobé vzniku plvodniho letounu méla
naprosta vétsina letist étvercovy nebo tak-
fka kruhovy pudorys a bylo tak mozno vzdy
startovat a pfistavat proti vétru. Dnes je
vSe jinak a je na pilotovi, aby se s bo¢nim
vétrem néjak popral.

Pfi vzletu se ,Exprevit” fidi standardng,
jako kazdy letoun se slabSim motorem
a ostruhovym podvozkem. ZpocCatku pilot
nevidi dobfe pfed sebe a musi presné
smeérové fidit a ,tladit” tak, aby podéinou
osu trupu uved| do horizontu. Pak uz ma
Avie mensi odpor, zatne zrychlovat, kor-
midla jsou pIné Uéinna a z pilotniho mista
je i dobfe vidét. Po odpoutani je dobré
nechat letoun za vlivu pfizemniho efektu
rozletét na rychlost vyS$si (105 km/h), nez
je rychlost potfebna pro stoupani (85 km/
h). Pevna dfevéna vrtule se tak roztodi
o0 dalSich 50 — 100 ot./min vice, a to jsou
otacky potfebné pro dosazeni optimalni
stoupavosti letounu, pak je mozno provést
prechodovy oblouk a pfejit do stoupani.

Za letu jsou kormidla Avia B.H.1 pomér-
né velmi uéinnd a sily v fizeni nejsou pfili$
velké. To mohlo ve dvacatych Iétech plso-
bit nékterym pilotlim potiZe nejen s fizenim
B.H.1, ale i dalSich dolnoplo$nych typd
Avie. Vétsina tehdejSich pilott byla zvykla
na stabilni dvouplodniky s velkymi silami
v fizeni. B.H.1 ve v8ech reZimech letu dob-
fe reaguje na vychylky kormidel. Plovouci
smérové kormidlo, aé nevelké, je za letu
U€innéjsi nez ostatni fidici plochy.

Pfi pfetazeni, diky svému vétSimu aero-
dynamickému odporu a nizké hmotnosti,
ztrdci B.H.1 rychlost vyraznéji nez sou-
¢asné letouny. Lze ji vSak ,natahnout” az
do polohy, kdy snima¢ pitotstatického sys-
tému je ofukovan pod takovym Ghlem, ze
rychlomér iz prakticky neukazuje (rychlost



cca 40 km/h). Takto nataZeny se letoun
proseda, ale nedochdzi k padu a je stale
pomoci vSech kormidel, véetné kfidélek,
pIné Fiditelny.

B.H.1 s maximalnim plodnym zatizenim
39,5 kg/m2 stoupa 1,6 m/s (v sélo obsa-
zeni 2,6 m/s) pfi rychlosti 85 km/hod.
Optimalni cestovni rychlost je 105 km/h,
na piny plyn dosdéhne maximalni rychlosti
v horizontu 130 km/h. To vSe s motorem,
jehoz maximalni vykon v horizontalnim
letu je s pouZitou vrtuli 44 kW (59 HP) pfi
2350 ot/min. Replika Avie B.H.1 ma nadrz
na 38| benzinu, jeji vytrvalost je 2,5 hodiny
a dolet asi 260 km.

Na pfistani s* Exprevitem” letim vzdy
na vySSi rychlosti (110 km/h), kterou
snadno vytrati, a tudiz nehrozi, ze bych
byl ,dlouhy®. Jiz nékolikrat se mi zvyse-
nad rychlost na pfistani vyplatila, hlav-
né v turbulentnim ovzdusi. Nejlépe je
dosedat nejdfive ,na kola“ (mivdm pak
ale problém si zvyknout sedat na ffi
body s letouny, které to vyzaduji, jako
Z-126 Trener, apod.). Podvozek ma kola
o velkém prliméru, dobfe odpruzena svaz-
kem gumovych lan, takze néjaka (i vétsi)
terénni nerovnost, nebo tvrd$i pfistani
nevadi. Opacné to je u pomérné ,tvrdé”
ostruhy z pruzinové kalené oceli, ktera
konstrukci zadni ¢éasti letounu opravdu
nesSetfi. | proto je lep$i pfistavat na hlavni
podvozek, pfic¢emz ma pilot dobry vyhled
pfed letoun a navic moznost* Exprevita”,
ktery nema brzdy kol, Iépe smérové fidit
pouze kormidly, kterd tak nejsou v Uplavu
jeho trupu. V posledni &asti vybéhu, kdy
letoun jiz vytratil vétSinu své rychlosti, je
potfeba pomalu pfitahovat, aby dosedl|
na ostruhu. Ve vybéhu je nutné vénovat
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velkou pozornost pfedevSim smérovému
fizeni a opravovat i nejmen$i smérové
vychylky, aby letoun neudélal ,hodiny*. To
hrozi pfedevSim v termickém, jinak bezveé-
trném pocasi, nebo pfi pfistani s bo¢nim
vétrem. Pokud se, jen zfidka kdy, hodiny
s ,Exprevitem” pfeci jen podafi a nejsou
v okoli néjaké prekazky, nemélo by se nic
stat, protoze dopfedna rychlost letounu,
kdy jiz neni fiditelny, je jiz minimalni.

Betonové povrchy nékterych letist, jinak
velmi pohodiné, jsou pro pilota opravdo-
vé repliky letounu z dvacatych let dalsi
,malou” komplikaci. Start z betonové drahy
je zcela bezproblémovy a mozny, pokud
letoun navede na drahu pomocnik, ktery jej
u konce kfidla smérové ovlada a pfipadné
pfibrzduje. Pojizdéni po betonu je mozné
pouze s pomocnikem u kfidla a mélo
by byt co nejkratSi. Z vlastni zkuSenosti
jiz vim, jak 500m pojizdéni po betonu
dokéze ubrousit 8 cm materidlu (!) z kalené
pruzinové oceli ostruhy.

Ultralehké létani

S motorem bézicim na volnobéh ma
L»EXprevit* na betonu velmi maly tfeci odpor
a Casto neni v silach pilota jej zastavit,
a tak je tfeba se s letounem dostat vzdy co
nejkratsi cestou na travu. V zadném pfipa-
dé nelze s Avii na beton pfistavat. Nejen
ze by pfiSla o kus ostruhy, ale pokud by
nefoukal silnj$i protivitr, tak by jela a jela,
az by se snad o néco zastavila.

Nohy v teple, hlavu
v chladu...

Pro delSi lety je potfeba se dobre teple
obléci, a to i v 1été, kdyz je na zemi vice jak
30 °C. Jen Cekani na povoleni k vzletu je
pak opravdu nepfijemné. Létam ve skvé-
lém kozeném kabaté, snad z obdobi prvni
svétové valky, moznd az z dvacatych let.
K Avii se hodi, m& dobfe uSity limec a dvou-
fadé zapinani, takze neprofoukne a ma
velmi praktické kapsy na bfise. Jen nesmim
ztloustnout, uz bych se do néj nevesel.

Dale se mi osvedcila motocyklova kukla,
ve které mam zabudovana sluchatka a tak-
zvany ,krkafon”. Podafilo se mi sehnat sta-
ré originalni motocyklové bryle s kozenym
obsitim pfes cely obli¢ej. Velice se osvéd-
Cily, chrani mé pfed vétrem, a tedy i pfed
chladem. VInéna $éla je samozfejmosti,
nosim ji ve dvou vrstvach omotanou kolem
krku a dlkladné ji utésnim kazdou skulinu,
kterou by se mohl studeny vzduch dostat
pod obleceni. Pfi pfedvadéni letounu mam
$alu uvazanou tak, aby za mnou ,efektné*
vlala. Divaci to snad oceni, ale je to histo-
ricky nesmysl: V minulosti se nikdy s takto
volné uvazanou $alou nelétalo, neplnila
by svou hlavni funkci — chranit pilota pfed
povétrnostnimi vlivy. Navic je nepfijemné,
kdyz vas volné vlajici Sala Skrti. Mlze
se vam z krku i sesmeknout. Proto mam uz
tfeti aviatickou Salu...

Zpatky do budoucnosti

Je to uz nékolik let, kdy mne kamarad
svezl v soudobém vykonném ultlalightu.

Pilot LAA CR 2/13 N3



Ultralehké létani

Snad proto, Ze pievazné létam letouny
starSiho data vyroby, Trenéry a repliky
historickych letadel, poté, co jsem do jeho
letounu used|, aniz jsem se musel oblék-
nout do kabatu, Saly a kukly, po nasaze-
ni sluchatek a spusténi motoru jsem nic
neslySel. Viastné slySel. Ticho. | za letu
mne obklopovalo to nezvyklé, pro mne az
nepfijemné ticho, ve kterém nebyl problém
komunikovat radiostanici. V Avii je radio-
komunikace moznd, ale nékdy problema-
tickd a pro pilota i vy€erpavajici. Vyrazny
aerodynamicky Sum kolem pilotovy hlavy,
vrtule a étyfi vyfuky motoru vepfedu ,pod
nosem”, radiostanice nastavena na maxi-
malni hlasitost zplsobi, Ze se aviatik stane
nahluchlym. Obc¢as i pfeslechne volani,
nebo néjakou delsi zpravu neodeslechne
stoprocentné. Kvlli hluku nelze k vysilani
pouzit normalni mikrofon, a tak pouzivam
laringofon, kterému nikdo nefekne jinak,

nez krkafon. Aby krkafon fungoval, musi
byt umistén na krku, na misté, kde jsou
hlasivky a musi byt dotazeny. A jsme u dal-
Siho specifika Iétani s Avii: kdyz si aviatik

= - -

krkafon fadné utahne, aby mohl zfetelné
vysilat, za chvili zmodrd, jak je kvalitné
pfidusen. A tak létam s krkafonem povole-
nym. Kdyz nékdo zavola Avii radiostanici,
obvykly postup je ten, ze pfiméfené uberu

Srovnani zakladnich technickych udaji obou verzi piivodniho letounu Avia B.H.1 a jeho repliky

ozpéti (m

élka (m

ySka (m)
Nosna plocha (m?
Hmotnost prazdného letounu (kg)

Max. vzletova hmotnost (kg
ejvyssi rychlost (km/h

Nejvyssi rychlost v horizontalnim letu (km/h
estovni rychlost (km/h

Minimalni rychlost v obsazeni sélo (km/h

Minimalni rychlost pfi max. vzletové hmotnosti
km/h

Nejvétsi stoupavost pfi obsazeni sélo
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Nejvétsi stoupavost letounu pfi max. vzletové
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plyn, to abych lépe slySel, rukou z plynové
paky si pfidrZim krkafon na hlasivkach, aby
mi bylo lépe rozumét, rozmyslim si, co chci
fici, abych nekoktal, a zahajim vysilani.
Hlasivky musi rezonovat, a tak si pfi letu
jeSté z plna hrdla zakfi¢im. Zvlasté pfi
leteckych dnech, pfi provadéni néjakého
obratu opravdu musim s odpovédi pockat,
az tfeba dokonc¢im zatacku nizko nad zemi,
nebo let na minimalni rychlosti. Omlouvam
se touto cestou v8em fidicim, a Zadam
je o pochopeni i toleranci, ze je nékdy
odpovéd z Avie zpozdéna a ne vzdy 100%.
Radéji néjaky ten fizeny prostor kousek
obletim, nez abych do radia fval a nicil si
hlasivky. Kdyz s Avii letim do zahranici,
nebo na vétsi fizené letiste, je nutné si pre-
dem domluvit doprovodny letoun, z jehoz
komfortni kabiny je mozné spravné a bez-
pecné vykomunikovat vSe potiebné.

Také srovnavaci navigace s Avii ma
sva uskali. Létam podle mapy 1:500 000,
podle GPS jsem jesté nikdy neletél. Kdyz
mate mapu polozenou vedle sebe, nebo
na koleni v pfitmi pilotniho prostoru, tak
ji nelze pfecist. Chci-li navigovat, musim
mapu nebo pfiruéku vytdhnout z hloubi
pilotniho prostoru skoro ven, kde to fouka
asi 110 km/h. Na palubé Avie mam pro
jistotu mapy dvé. Jiz dvakrat se stalo, Ze
mi proud vzduchu mapu z ruky vytrhl a ze
srovnavaci navigace se stala navigace po
paméti. Nastésti se tak pokazdé stalo
v terénu, ktery jsem dobre znal.

Po viastech ¢eskych
i ne¢eskych

Avii B.H.1 provozuiji jiz vice jak deset
rok( z letisté BeneSov u Prahy. Za tu dobu
se zucastnila asi stovky akci pro vefejnost,
leteckych a détskych dnd, propagaénich
letd, vzpominkovych akci a festivald.

V roce 2003 se s replikou podafil pékny
vylet na letecky den do Polské republiky,
ktery navstivil i tehdejsi polsky prezident.



Ultralehké létani

— Zebrak vykonem 125,993 km/h (tfida R,
podtfida RAL 2). Rekord byl potvrzen 18.
ledna 2005. V8em zucastnénym bych rad
touto cestou jesté jednou podékoval.

Nejdale dolétla ultralehka Avie B.H.1
do Bruselu. Bylo to v roce 2008 v ram-
ci propagacniho letu repliky Avie B.H.5,
organizovaného Historickou letkou RCs.
Vzdalenost pfes 800km je pro tak maly
a pomaly letoun jiz na hranici rozumného
doletu. Jisté by Slo letét i dale, ale tako-
vy let je ¢asové, finanéné a organizacné
narocny a predpoklada profesionalni a zod-
povédny pfistup vSech jeho Ucastniku. Let,
kterym byl pfipomenut a zopakovan spor-
tovni Uspéch Ceskoslovenského letounu
Avia B.H.5 z roku 1923 se vydafil. Donucen
okolnostmi jsem tehdy pfi navratu z Belgie
uletél s Avii B.H.1 sviij osobni rekord. Odlet
ze sportovniho letisté nedaleko Bruselu se
zpozdil a let zpatky do Ceské republiky
jsem zvladl v Cistém letovém Case 7 hodin
a 45 minut za pouhé jedno odpoledne!
Vzhledem k malému bezpecnému doletu
Avie B.H.1 (asi 200 km) jsem musel provést
nékolik mezipfistani pro doplnéni paliva
a pak zas rychle do vzduchu, na vychod, co
nejrychleji, abychom stacili jesté do zapadu
slunce pfistat pokud mozno v Praze. V3e
nakonec dopadlo dobfe: ,Exprevit* dosed|
pfed zdpadem Slunce na letisti v Tachové
a doprovodna Cessna 152, ktera se vSak
musela do vecera vratit, pokracovala dale
IFR letem do Prahy.

Preji Avii (ale vlastné i sobé jako jejimu
pilotovi, ktery s ni rad zaleti kamkoliv, kde
0 to budou stat), aby zdobila co nejvice
dalSich leteckych akci nejen v Ceské
republice. Il

Let, ktery probéhl za ne zcela idedlnich
meteorologickych podminek, Avie zvladla
velmi dobfe. Z mého pohledu ucastnika
to byla jedna z nejlépe zorganizovanych
leteckych akci pro vefejnost.

V roce 2006 se podafilo dohodnout
ucast i letovou ukazku Avie v programu
berlinského leteckého veletrhu ,ILA. Ugast
na této prestizni letecké udalosti byla redina
i pro nevelkou vzdalenost Berlina od hranic
s Ceskou republikou. Bohuzel, meteorolo-
gické podminky po dobu konani veletrhu
byly pro let tak nevhodné, Ze nakonec zne-
moznily U¢ast Avie. Bylo to nepfijemné, ale
spravné rozhodnuti, vratit se i s doprovod-
nym letounem od hranic s Némeckem.

B.H.1 a jeji posadka jsou i novodobymi
rekordmany. Byl to takovy ,hec“ pokusit
se s ,Exprevitem* uletét néjaky opravdovy
rekord. Podafilo se, a 14. ervence 2004
byl s Avii ulétnut ustavujici rekord Ceské
republiky v ultralehkém létani, na dvoumist- g 4
nych aerodynamicky fizenych letounech, ’ ’
na pfimé trati 15/25km, na bazi Beroun > ==

pilot Lanéaz/is N3



