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Ultralehké IétánI Ultralehké Iétãni
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rKabina ma na ka2dé stranè samostatné
ovládané zámky, pro zamOeni je nejdiive
nutné stlaOit pojistku a pesunout páku
kabiny do zamOené polohy. Délalo ml to
trochu potie, ale je to jen otázka zvyku.

Faeta je vybavena témè plnohodnot
n9m dvojim flzen(m s podélnë ye tiech
stupnIch na zemi seiiditelnmi pedály. Je
pouit system piesuvného koliku, kdy od
jistite kolik a posunem do patrioné dirky na
kulise pedály pl’estavite.

Ki1délka a vkové kormidlo jsou ovlá
dãny táhly. smërovka any. Na testovaném
letadle bylo ovládáni klapek a trimu v
kovky elektrické, ale na piáni je mo±né je
mit i mechanické.

Dévodem proá jsem pou±il termIn 0té-
mé dvoji l’izeni” je ovládánI hydraulickch

T

IC-A21OE a odpovidaè Garmin GTX 328.
Nékoho mofrá piekvapI pouiti pi’Istrojü
Integra, ale firma ATEC dlouhodobè s TL
elektronic spolupracuje a s jejich pouivá
nim ma dobré zkuCenosti.

Stl’edov panel zaOiná pod odpovIdaOem
aikmou OástI, na které jsou ovládaci prvky
motoru, pod nIm jsou dye i’ady jistiOO. Násle
duje pákov ovlada pipusti, pod kterm je

nenápadné tlaOitko na
Koilk stavënIpedãlü startovãni motoru. Ve

dIe pi’ipusti je potom
vpravo umIstén ovia
daô elektrickch ater
binovch vztlakovch
klapek, které majI ti
polohy vchylek 15’,

200, a 350, Palivov kohout je
umistén na ,,schodku” stedové

ho panelu za ovladaem pPipusti.
Na vodorovné öásti je potom jeate

multifunkèni ovladaö k lntegi’e.
Ovládáni elektrického vyváeni v

kového kormidla je tlaôitky na l’IdicI pace.
Zajimavosti je ,,automatické” vyváeni
v souvislosti s vchylkou klapek - trochu
mne u nèj zarazilo pouiti modeláského
serva Hitec HS-77BB pro ovládánI vyva
ovaci ploCky.

Zavazadlov pro
stor pistupn I za letu
je za hlavami pilotO.
Je opaten okénky,
která umoñuji vhled
éikmo za sebe.

Faeta me bt na
pánI vybavena zächran
nm systémem USH 520
soft, kter je umIstèn na pravé
strané trupu pod zavazadlovm
prostorem.

PalubnI deska je dIky ,,glasscockpitu’
velmi jednoduchá — EFIS TL-6524 Integra,
pro motor TL-7124 Rotax EMS Integra
a GPS Garmin 795, k tomu analogov
rychlomér a vékomér plus radio ICOM

Na let jsem by! dokonale ovëenj zãznamo
vmi zafIzenImi — tentokrát jsem si kameru
nastavil správnë, jen to stfIhánI ml nejde..
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Do kabiny se spolu s Petrem Volejnikem
veel i Kamil Veöefa, kter se svmi témëF
dvëma metry funguje i jako kontrola poui
telnosti letadla pro vysoké piloty

lntegrálnI nádre o objemu 2 x 50 litrO
jsou umistény v nabefrch hranách kridel.
Stay paliva je zobrazen na obrazovce
EMS. Nádre se plni hrdlem opatenm
uzávèrem, na jeho± oteveni poti’ebujete
specialnI kliè.

I

Nejprve je nutné zapnout hlavni vypi
naö (èerven MASTER SWITCH), potom
START POWER do polohy pro START
a LANE A a LANE B, palivová erpadla
a EMS Integra. Pak musime poOkat, a
nabéhne EMS, co± se zdá jako véOnost,
ale je to jen cca dvacet sekund... Integra
bé±i, tlak mame 3 bary — mOeme star
tovatl Petr maèká nenapadne tlaOitko na
stredovem panelu a motor bez problémO
naskoOi. Nesmite zapomenout pi’epnout
START POWER do polohy FLIGHT a za
pnout BACKUP BATTERY. Rotax 9121S se
vyznaOuje kultivovanm chodem a deklaro
vanou üspornosti, bohu±eI jeho zástavba
je té±éI ne u klasického karburatoroveho
912ULS, take si ho mohou dovolit pouit
jen vrobci opravdu lehkch UL letadel,
k nim± AlEC bezesporu patI.

Testy jsme létali 19. kvètna na letiti
y Nymburku disponujicim asfaltovou drahou
09/27, která je 600 m dlouha a 15 m Ciroká.
PoOasi bylo tésné pi’ed pi’echodem fronty,
teplota 17° C, sluneno, ale postupné a
zataeno, tlak 1006 hPa, yitr do 5 rn/s. Pi’i
mém startu jsme pouili dráhu 09.

V dobé naaeho letu mel OK-RUV 45 na
létáno s novm motorem 912iS 135 hodin.

Nastartováni motoru Rotax 912is je pro
mne stale trochu alchymif — radi to nechá
yam na Petrovi a jen sleduji.L

brzd - ty jdou ovládat jen z levého mIsta
pákou na Idici pace a lze brzdit pouze
obéma koly souãasné.

Vkové I podélné nastavitelné sedaky
vybavene ãtyi’bodovmi pasy jsou pohodl
né, vhled z kabiny dopi’edu je velmi dobr.
VétCI osoby si mohou nastavenI sedaOky
vylepit vyjmutim poItãJü.

Létáni
(uvádëné rychiosti jsou indikované)

Rychl letov9 test jsem provádél podle
stejné metodiky, jako v rnch pi’edchozfch
testech. Na zakiade toho je moné vsled
ky testO jednotlivch letadel alespoñ trochu
srovnávat.

Ve Faetè OK-RUV 45 jsme létali ja I Ka
mil VeOei’a s majitelem firmy ATEC Petrern
Volejnfkern. Kamil se do letani zapojil,
protoe poôasI moc fotografické nebylo
a taky aby si vyzkouCel zapisovani üdajO
béhern letu a piate eventualne rozCiil ady
pICIcich pilotü...
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Ultralehké létáni Ultralehké Iétáni

PojIdènI na dráhu bylo bezproblémové,
oviadatelnost na zemi je dobrá a iIzeni
pi’id’ového kola je pi’ijemné.

VhIed pri pojfdènI je velmi dobr,
v kabiné je dost mista. Kabina je vybavena
üâinnm vétrãnIm a topenIm S regulacI
mnostvi teplého vzduchu do prostoru no
hou, na Oelni sklo kabiny mIi’I ventilator
zminèn u fotografie pilotnIho prostoru.

Nastavujeme pln vkon - 5200 otáãek,
klapky mãrne na 15°. Po pridanI plynu Fa
eta ochotné zrychluje a po cca 10 sekun
dách a necel9ch 200 metrech bez problé
mO pi 90 km/h vzlétárne. Jako obvykle je
poteba si dávat pozor na smér a korigovat
jej rnirnrn vyalapnutim pravé nohy.

Pii 5200 ot/min a rychlosti 138 km/h
stoupáme cca 4 rn/s do vky 1000 stop
a vzhledem k vkovému omezeni nad
letiatérn odlétáme do prostoru, kde mt±erne
bez problémO nastoupat do cca 3000ft. Tam
zaOmnáme provádèt obraty podle ji zrniné
ného srovnávaciho zkuaebniho prograrnu.
PH otáãkách motoru 4600 ct/mm vyvau
jerne na rychlost 185 km/h a rnèiime èas
piechodu z jedné 45° do druhé 45° zatáOky.

dvoulistá na zemi stavitelná FITI

Z pravé do levé jsern namèi’iI 3,0 s a z levé
do pravé 3,5 S — rozd(l je dan srnyslem otá
Oeni vrtule, ale je téméi’ neznateIn.

Pády jsme zkoueli ye 3000 ft na vol
nobéhu s klapkami a bez. Ve vech pi’i
padech je pad nezáludn, Faeta drI smér
a prosednuti je spiae ,,hrnuti se vzduchem”
pH klesáni kolern 2,5 rn/s a pH potlaOenI

letoun okamitè reaguje. Naméené hod
noty bez klapek 69 km/h, 15° - 56 km/h,
20° - 50 km/h, a 35° - 44 km/h - upozorñuji,
e jde o indikované hodnoty rychlosti, které
zvlátè v oblastech meznich re±imO mohou
bt zatieny znaOnou chybou.. Pády ze za
táky letél Kamil - pH 30° zatáce bez kla
pek dosáhl pãdu v levé zatáOce pH 69 km/h
a pH 35°klapkãch v pravé pH 61km/h, pad
ma opét spiae charakter zveného opadá
ni bez tendence pechodu do vvrtky.

Podle mého názoru jsou pádové viast
nosti Faety dobré, pred pádem letoun
dostateènë varuje. V této souvislosti mne
zaujaly dye aerodynamické vychytávky —

odtrhová liata na nábèné hrané ki’Idla
v blizkosti centroplãnu, která sIoui k ziep
aenI pádov9ch vlastnostI — kIidlo toti nenI
nijak krouceno a liata zabezpeOi, e se
proudnice odtrhnou nejprve u centroplánu
mimo oblast kHdélek a letoun tak na poèát
ku pádu zOstane riditeIn.

Dalai zajimav aerodynamick prvok se
nacházi na horni strané stabilizátoru, slou±i
k vyrovnanf podtlaku na vkovém kormidle
a tim zabezpeOuje jeho normálnI funkci

zejména z pohiedu stability. Bez tohoto
prvku docházelo pH potlaOeni k neustále se
zvetaujici vchyIce, co bylo nepipustné.

Zkoueni stability je take zajIrnavé, i kdy
jsme se mu tentokrãt vzhledem k horicimu
se poèasi moc nevénovali. Pro osvèeni —

stabilita je schopnost letadla vratit se bez
zásahu pilota do püvodn [ho ustáleného
stavu, z nèho bylo vychieno vnéjéim za
sahem. Podélnou stabilitu (kolem priané
osy, vékovka) jsme zkouéeli s volnm kor
midlem, tzn. z vyvaene rychlosti 185 km/h
jsrne potlaOili na 210 km/h a i’idici pakyjsme
pustili. Faeta se velmi pomalu béhem dvou
vlnovek (krnitu) bëhem 80 sekund vrátila do
horizontalniho letu na rychlost 185 km/h.

Nejvyi maximálni rychlost 272 km/h
podle rychioméru jsme ye véce 1700
ft po chvilce öekáni dosáhli pH 5800 ot/
mm. I pH této rychlosti je hluk v kabiné
snesiteln a dab by se asi komunikovat
i bez sbuchátek.

Nasledovala zkouéka klesani bez klapek
na volnobéh (2000 ct/mm) pH 120 km/h.
Naméiená hodnota -2,2 rn/s ukazuje na
aerodynamicky velmi Oisté letadlo. Z toho
vypIvá, ±e je nutné na pHstanl vôas
zpomalit na 120 km/h, po teti okruhové
zatáèce vysunout klapky na 15°, P0 tvrté
zatáàce podle potieby na 20° nebo 35°
a rychbost pi1blieni upravit na maximálné

100 km/h. Petr doporuuje I 90 km/h,
pro jistotu si nechavame mabou rezervu.

PHstáni je bezproblémové, jak jsem
ji napsal Faeta se pH vysouváni klapek
automaticky vyvauje, tak±e manipulace

s vyváenim je podstatné menéi ne u le
tadel, se ktermi normalne létám. Po pi’e
chodovém obbouku stai jemné dotahovat
a pH cca 65 km/h dosedáme na dráhu 09
v Nymburku. Po cca 150 metrech za mime-
ho brzdèni jsme na draze zastavili.

V rámci testu jsrne uskuteOnili dva lety —

prvnI v délce 28 minut, kdy jsern byl
s Petrem Volejnikem na palubé ja a druh
v délce 15 minut, kdy me v mcli zapisovatele
vysifidal Karnil. Vzhledem k neustále se
zhorCujicimu poãasi a pHcházejicimu deCti
jsme v kvètnu u vice nestihli.

,,SluneOné fotolety se potom uskuteãnily
vlivem zminén’ch okolnosti a 24. i’ijna,
kdy Faetu opèt pibotoval Petr Volejnik, kte
rému délala spoleCnost neznama sleèna,
kterou objevil na letiCti a pozvab ji k letu, pro
to±e se drel mch instrukci, e dvoumIstné

letadbo
se musI fotografovat v plném obsa

zeni. Z doprovodného Echa (zapOjôeného
F-Airem) pibotovaného Martinem MareOkem

• fotografoval Kamil Veöea — na fotografiich
z kvètna a ijna je vidèt, e bez slunièka se
poradne fotky udélat nedaji...

Letadla ATEC 321 Faeta provazi povést
Iehkch a vkonnch letadel. Schopnost v
robce vyrabet lehka letadla potvrzuje fakt,
e Faeta je velmi oblibena ye Skandinávii,
kde jsou nekompromisni naroky na nizkou
prézdnou hmotnost ultralehkch letadel.

Faeta je elegantni let adlo s dobr[mi v
I kony za rozumnou cenu. Pokud bych nékdy

uvaoval o kompozitovém letadle, urOité
bych do svého seznamu Faetu zahmnul.

Faeta stoji podle vybaveni od 1,6 mil do
2,9 mil KO.

VCechny uyedené ceny jsou bez DPH.
Do dneCniho dne bybo vyrobeno 89 Faet.

Záyérem bych chtèl podékovat Petru
Volejnikovi za ãas, kter ml vénoval, a Ka
mibovi VeOei’ovi za spolupraci.

ZákladnIch technické üdaje
(rychiosti CAS)

Rozpèti 9,6 m
Délka 6,2 m
Vka 2,0 m
Nosná pbocha 10,1 m2
Prázdnã hmotnost od 278 kg
Maximálni vzletová hmotnost 450/472,5 kg
Max. nep[ekroOitebná rychlost VN 270 km/h
Max. rychbost 249 km/h
Pãdová rychbost bez klapek V1 68 km/h
Pádová rychbost s klapkami V50 56 km/h
Cestovni rychbost 227 km/h
Stoupavost 7 m/s
Dolet 1600 km
Motor Rotax 912 ULS /912iS
V9kon 74kW(lOOk)
Vrtule

.‘,s., •
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Nãvtëvou u firmy Návtëvou u tirmy

S poleãnost ATEC zaIoiI jejI souCasn
majitel Petr Volejnik ji v roce 1992
spolu s Ing. Janem Frañkem, kter9

v roce 2010 své pOsobeni ye firmè ukonãil.
0 své cestè k uItraIehkm letadlOm mlu

vi Petr Volejnik nãsledovnè:
,,K IétánI me pilvedi mOj táta - bvaI

pIachtafsk Instruktor v AK KolIn. Ve svjch
deseti letech jsem zacInaI s Ieteckjmi mo
dely a v letech 1991-1994jsem by! ólenem
Oeskoslovenské reprezentace v kategoril
F3A (akrobatické, rádiem Izené mode!y).

Hned p0 roce 1989 jsme se s tátou za
óaIi poohlI±et 0 monosti stavby ,,velkého
mode!u” - UL !etadla. Tak jsme se take
seznámili s IegendárnIm konstruktérem
!ng. OIansk?m a zaäa!i stavët nae prvnI
!etad!o Straton D-7. Tehdy nAs ce!d !etadlo
vOetné motoru Trabant vyslo na 30 000 KO.

RozvIjeIi jsme vsak da!s1 spolupráci
s Ing. O!sanskjm a tak firma ATEC zaóa!a
vyrábët kildia a ocasnI plochy pro Ietad!o
Jora. Ndsledova!a I prvnI námi komp!etnë
vyrobena !etad!a Cora, a± naCe spo!uprá
ce vyUsti!a ye spoIeónj a ve!mi dspëCnj
projekt Zephyr. Tohoto typu jsme od jeho

piepracována na modernI v?konn !etoun
z uh!Ikového kompozitu.

Zcela rozdllnm modelem, kter ná
s!edova!, bylo jednomIstné SOLO. Ma!9
obratn a rychI letounek nebyl nikdy pojat
jako sériov vrobek, ale spICe jako pro
pagaönI demonstrator. Piesto I on zau
jal svjm sportovnIm vzh!edem I vjkonem
nemalé mno±stvI photO. Nakonec jsme
reagovali na jejich zájem a tento letoun
take zaiadili do naCI nabidky, celkem jsme
jich vyrobili 12.

NaCIm nejnovCjCIm projektem je vj?ro
ba obojCive!ného letadla. ZatIm nepiIIiC
známá ultralehká amfhble Omsider, kterou
jsme vyvinuli spoleOnC s norskou spoleO
nostI Nordic Aircraft, je primárnë urOena
pro severské zemé, kde je IétánI s tOmi
to typy letadel oblibené. Jeho nároOná
konstrukce vy±aduje s!o±itá ieCenI, je
jich± aplikace nám p0 OspëCnch letovch
a provoznIch testech umonhIa vroba ftC
tietIho prototypu.”

Firma ATEC sidli v prOmyslovém areálu
v Libicich nad Cidlinou, na IetiCti v Nymbur
ce ma svOj hangar.

StarCi objekt v Libici nad Cidlinou
v sobé ukrvá továrnu na ultralehká eta
dla, ye které je vCe poti’ebné. Diky smiCené
konstrukci a tomu odpovIdajici technologii
zpracovánf deva, laminátu a kompozitu to
v ni voni smèsi dieva a epoxidu.

ATEC pracuje vhradnè s certifikovan
ml leteck9mi materiály ze zahraniOi, jako
je napi. nèmeck Intergias, nebo japonsk
Pica Mat. Tuzemské materiály ye stejné
kvalité bohuCel prozatIm nenalezli.

Doposud ATEC vyrobil vice neC 500
letadel vCech typO. V souOasnosti vyrábi 15
zamëstnancO kolem pétadvaceti letadel za
rok. S pokiesem poptávky na tradiOnich tr
zIch se firma v poslednf dobè snaCi hiedat
odbytiCtë v Asii, Austrálii a v Africe. V Asii,
konkrétné ye Vietnamu se p0 dvouletém
Osili podaiilo dokonOlt certifikaci Faety

ATEC, V.0.8

.—-

If

-s..

W

F

vzniku v roce 1996 vyrobhli pies 300 kusO
ye vCech moCnftch modifhkacich a mnohé
OspeCne IétajI dodnes.

DaLCIm typem, kter jsme piIznivcOm
IétánI piedstavh!i v roce 2003, se stala
Faeta. Toto letadlo uC vznikalo bez OOasti

I
:‘.

a následnè prodat dye letadla. Doufejme,
Ce se firmè podaii v tomto duchu pokraOo
vat i na dalCich trzich.

Vice podrobnosti o spoleOnosti ATEC,
v.o.s. a jejich v9robcich najdete na strán
kách www.atecaircraft.eu

Jan Fridrich

I

Ing. OlCanského a bylo take ftC mnohem
sofhstikovanëjCIm pokraOovatelem popular
niho Zephyra. KonstrukOné jsme navázali
na osvèdOenj projekt a diky spolupraci
s Josefem Faturikem, vznamnjm vjrob
cem vrtuI byla Faeta zce/a technologicky
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