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Atec 321 Faeta NG

B Vojtéch Saman, foto Kamil Veéera

To, Ze modelafi byvaji témi nejpecli-
Nejednou se mi to potvrdilo u malych,
amatérsky stavénych letadel, kterd jsem
si mél moznost prohlédnout zblizka.
U nékterych dnesnich vyrobct ultra-
lehkych letadel je prdavé modelarska
zkuSenost jednim z pilifd uspéchu je-
jich podnikani. Ddva jim do vinku pfes-
nost, smysl pro detail, cit pro material
a potrebnou Sikovnost, ktera findlnimu
produktu - letadlu - zaruci kvalitu a éis-
totu zpracovani tolik v nasem oboru
zadouci. Prikladem takového vyrobce
z ceskych luhii a hdju je firma Atec
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Aircraft, v. o. s., ktera za svoji vice nez
tiicetiletou existenci vyrobila pres 500
ultralehkych letadel. Ta dnes uspés-
né létaji po celém svété a jsou pra-
vem fazena k tomu nejlepsimu, co nasi
zemi v kategorii UL letadel reprezentuje.
Za uspéchem vsak nestoji jen modelar-
skd minulost, ale také poctivy pfistup
jak k vyrobé letadel, tak k zdkaznikovi.
»Letadlo neni rohlik, abyste ho vyrobili
a uz o ném neslyseli,” vysvétluje Petr
Volejnik, spoluzakladatel, konstruktér

Zatim poslednim typem tohoto vyrob-
ce je model ATEC 321 Faeta NG, ktery

#

ziskal Typovy prikaz LAA CR v 600 kg
kategorii na konci roku 2020.

Nez se ale na Faetu NG podivame
zblizka, seznamme se trochu s firmou,
kterd ji vyrabi.

Atec, v. 0. s.

Od modelti k vykonnym UL letadltim
Majitelem, konstruktérem a zalétavacim
pilotem firmy Atec v jedné osobé je Petr Vo-
lejnik. Jak uz to byva, i v jeho pfipadé byla
cesta k Iétani dana ,rodinnymi dispozicemi.
,1ata létal v Koliné a byl plachtafskym in-
struktorem.” Jesté dfive, nez mohl Petr za-
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Cit létat, pfivedl ho otec k modelafiné, jiz se
vénoval od deseti let. Modely ho chytly na-
tolik, Ze se postupné vypracoval az do ées-
koslovenského reprezentaéniho druZstva
v kategorii F3A (motorové, radiem fizené
akrobatické modely do hmotnosti 5 kg). Vy-
studoval sice elektrotechnickou primyslov-
ku, ale modely se zabyval tak intenzivné,
Ze se postupné pfeorientoval na podnikani
v tomto oboru. S tehdejSim kolegou Janem
Frafikem v poloviné roku 1992 zaloZili
firmu, aby dali pravni ramec Cinnosti, které
se jiz tehdy vénovali. A tou byla zakéz-
kova vyroba dili pro modeldfe. Nazev
firmy Atec byl slozeninou ze slov Aviation
Technology. Tou dobou uz ale také spolu-
pracovali se znamym konstruktérem ultra-
lehkych letadel Ing. Oldfichem OlSanskym.
,P0 revoluci jsme s tatou stavéli Stratona,”
vzpomind P. Volejnik na zaCatek spolupra-
ce s legendarnim konstruktérem. Tehdy,
pfed 30 lety, byl mezi nadSenci UL létani
sluSny zdjem o stavebnice i hotova letadla
od Ing. OlSanského, k nimz v roce 1994
pfibyly i dvoumistné hornokfidlé typy Jora
a Cora s celodfevénym kfidlem s jednou
vzpérou. Ing. OlSansky ale nemél kapacitu

na to, aby dily na letadla vyrabél v pozado-
vaném mnozstvi, a to bylo pro firmu Atec
pfilezitosti pro zakazkovou vyrobu vSech
dfevénych casti, tedy kfidel a ocasnich
ploch téchto ultralehkych letadel.
Spoluprace s Ing. OlSanskym se stala
jesté uzsSi diky spoleCnému vyvoji dvou-
mistného dolnoplo$niku se smiSenou kon-
strukei — s laminatovym trupem (z kompo-
zitu se skelnymi vidkny) a celodfevénym
samonosnym jednonosnikovym kfidlem
nazvaného Zephyr. Prototyp Zephyru vzlétl
v roce 1996 a mél, stejné jako Jora a Cora,
vyskovku posazenou na smérovce, tzv. T
uspofadani ocasnich ploch. Slo vSak jiz
o velmi elegantni letoun, ktery byl vykono-
vé podstatné dal, a zdroven to byla prvni
dolnokfidla dvousedadlovka u nés, ktera
v horizontu pfekondvala rychlost 200 km/h.
V roce 2000 byl Zephyr vyraznéji moder-
nizovan a odlehéen na typ Zephyr 2000
(pozdéji prejmenovany na ATEC 122 Ze-
phyr), coz uz byl po fadé dil¢ich Uprav dosti
odliSny typ s pfepracovanym trupem a uzi-
vajici lehéich uhlikovych kompozitd, aviak
stale tvarové podobny. O uZitnych kvalitach
stroje vypovida to, Zze se Zephyry vSech

Ultralehké létani

provedeni staly velmi oblibenym letadlem
jak u soukromnik, tak u leteckych Skol.

V roce 2002 vznikl na zakladé poznatku
z provozu Zephyrd novy typ pojmenovany
Faeta, ktery se od Zephyra vyrazné lisil
hlavné novym kfidlem lichobéznikového
pldorysu s mirnym §ipem. Konstrukce
kfidla s laminarnim profilem SM701 byla jiz
celokompozitova (s hlavnim nosnikem sta-
le z vrstveného dfeva) a nesla velmi u¢inné
Stérbinove vztlakové klapky. Trup byl také
jiny, i kdyz stale Zephyra trochu pfipominal
ocasnimi plochami do ,T“. Znaéné se vSak
v zajmu udrzeni nizké hmotnosti v celé
konstrukei zvysil podil uhlikovych kompozi-
td a sendviCovych konstrukci vyuzivajicich
vostinové a korkové vyplné.

Dalsi projekty

Uspéch Zephyru dal vzniknout mySlen-
ce na jednomistny ,sportak®. Jeho prvni
exemplar si amatérsky postavil otec P. Vo-
lejnika Jaroslav. Konstrukéné vychazel
ze Zephyru, ale ostruhovym podvozkem
a klasicky feSenymi ocasnimi plochami se
jeho zabéhnutému vzhledu vymykal. Dal$i
kusy typu pojmenovaného Atec 212 Solo

Zakladni technické udaje
Rozméry

Rozpéti kfidla
Délka trupu
Celkova vyska
Plocha kfidla
Hloubka SAT
Rozpéti VOP

96 m
6,2 m
20m
10,1 m2
1,11 m
2,6 m

Rychlosti

Nepfekrocitelna (vyg)
Néavrhova obratova (v,)
Max. trvald cestovni (vg)

272 km/h 147 kt
190 km/h 102 kt
242 km/h 131 kt

Max. cestovni v turbulenci (vg,) 215 km/h 116 kt

Max. pfi klapkach Il (vgg)
klapky I

Padova bez klapek (vgy)
Péadova v pfist. konfiguraci

117 km/h 63 kt
90 km/h 49 kt
75 km/h 40,5 kt
56 km/h 30 kt

Hmotnosti

Hmotnost prazdného letounu

Max. vzletova hmotnost

UzZite¢né zatizeni

Max. zatizeni zavazadlového prostoru

335 kg
600 kg
265 kg

20 kg
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byly do prototypové vyroby pfepracovany
a bylo pouZito zkracené kfidlo z Faety.
Vzniklo nékolik letadel, kterd dnes létaji
pfevazné v zahrani¢i.

Ve spolupraci s norskou firmou Nordi-
caircraft v Atecu vyvinuli také amfibii Om-
sider. Ta vyuzivd stejné samonosné kfidlo
jako Faeta, ale trup je naprosto odli§né kon-
cepce: Posadka sedi za sebou a podvozek
je kvli ,obojzivelnosti stroje zatahovaci.
CertifikaCni proces byl vSak shledan pfili§
naroénym, nez aby se letadlo vyplatilo
prodavat, a tak Omsider vznikl jen ve tfech
prototypech, které vSechny Iétaji v Norsku.

Faeta nové generace

V roce 2016 spatfila svétlo nova verze
Faety, NG (nova generace/New Generati-
on). Na prvni pohled se od své ,starsi ses-
pozornéjSimu oku vSak neunikne jesté
naznak kylové plochy pod trupem a dale to,
Ze trup se za kabinou tolik nezuzuje. V ka-
biné zase najdete palubni desku s tvarem
lépe pfizplisobenym k zabudovani vétsich
displeji soucasnych pfistrojd. Pochopitel-
né byly na trup potfeba zcela nové formy.
Ze zmén, které nejsou patrné na pohled,
zmifme jesté tfeba zpevnéni podvozku.

Kfidlo je shodné s prvni Faetou. Ma téz
kompozitovou konstrukci s hlavnim nos-
nikem z vrstvené jednosmérné preklizky
a v kazdé poloving kfidla ma v D-skfi-
nich instalovany nadrze (na 50 litr(i), které
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jsou pfed vlepenim do kfidla vytvarovany
z laminatu. Zachovano zlstalo i spojeni
kfidel v trupu prostfednictvim svafované
pfihradoviny v centroplanu, pouZivané jiz
u Zephyru.

Co se tyka motoru, nejbéznéjsi pohon-
nou jednotkou je stokoriovy Rotax 912 ULS,
nebo ,stfikacka“ R-912iS. Certifikace Faety
byla mezitim dopInéna i o pfeplfiovany mo-
tor Rotax 914 s vykonem 84,8 kW/115 k,
ale zastavbu silnéjich motor(i uz P. Volejnik
odmita. ,To by bylo jiné letadlo. Uz by to
nebyl ultralight,” fik& nekompromisné. ,Kdyz
ultralight, tak lehky a jednoduchy,“ dodava
s tim, ze nikdy u svych letadel neuvazoval
(s vyjimkou zminéného Omsideru) tfeba
0 zatahovacim podvozku. | bez toho diky

své aerodynamické Cistoté Faeta snadno
dosahuje vysokych rychlosti a musela proto
pro vydani Typového prlkazu absolvovat
flutterové zkousky. Dodejme, Ze ndvrhy ae-
rodynamického a konstrukéniho feSeni leta-
del Atecu jsou dilem Petra Volejnika a jejich
finalni provedeni pro Typové prikazy ma jiz
od modernizované verze Zephyru na staros-
ti vypodtar Ing. Martin Prokes.

Diky zvladnutym technologiim stavby
z uhlikovych kompozitd se pfi vynikajici
pevnosti dafi prazdnou hmotnost Faety
,drZet na uzdé“ v rozmezi 320 az 360 kg
podle vybavy (se 100k R-912), coz je
fadové o 20 az 40 kg méné nez u jinych
letadel v téZe kategorii. Pfi MTOM 600 kg
to dava uspokojivé uzitené zatizeni. A to
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se zase pfiznivé promitd do ekonomiky
provozu, nebot o to vice uvezete paliva
a zvySi se dolet. Co v8ak je jesté di-
lezitéjSi, je pro kfidlo zvoleny profil SM
701, éasto pouzivany v kategorii kluzakd.
Ten diky vy8Simu souCiniteli vztlaku (c,)
v kombinaci se spravné zvolenym rozpétim
(tj. mirné vétsi nosnou plochou) umoziuje
efektivnéjsi let ve vétsich vySkach nez jing,
béZné pouzivané profily. Pravé tyto nuance
- niz8i plodné zatizeni a vy3$Si &tihlost kfidla
- podle P. Volejnika davaji Faeté NG moz-
nost cestovat napfiklad ve FL65, rychlosti
124 kt (230 km/h) TAS pii spotfebé 14 I/h.
Dolet pfi této rychlosti vychazi na uzas-
nych 1600 km... Dani za tyto vykony je
naproti tomu vy3Si klopivy moment profilu,
ktery je nutné pfi vychylce klapek vyraz-
néji kompenzovat. To si vyzadalo zafazeni
pruziny spfazené s klapkami, ktera pfi
jejich vychylce ,tahd" za vySkovku (viz dale
v textu Jak léta Faeta NG od P. Jonase).

»Cim lehéi, tim drazsi*
Dosud jiZ bylo vyrobeno na ¢tyfi desitky

Faet NG. Mozna se to nezda moc, ale...

,nikam dal to nezeneme,” fika klidné Petr

Faeta NG

Volejnik. ,Letadlo neni rohlik, abyste ho
vyrobili a uz o ném neslySeli,” vysvét-
luje, co zaméstndva firmu, kde pracuje
stabilné 15 zaméstnancl. Jak vyrobu,
tak servis si délaji sami. Nic v8ak neni
samo sebou. Technologie stavby kompo-
zitovych letadel, kterou v Atecu voli, je
pomérné pracna a jeji zvladnuti je dlou-

Ultralehké létani

hodobou, finanéné naroCnou zalezitosti.
,C0 jsme vydélali, jsme zase vrazili do tech-
nologii,“ vysvétluje Petr Volejnik s tim, ze
kvalitni, certifikované uhlikové kompozity
(a daldi materidl, ktery se v letectvi pouZi-
va), jsou drahé a dovazi se ze zahranici.
Proto také uzivaji technologické vychytavky,
které Setfi jak hmotnost hotového letadla,
tak minimalizuji mnozstvi pouzitého mate-
ridlu a nerecyklovatelného technologického
odpadu. Ve vyrobé navic vyuzivaji hodné
i 3D tisk, diky némuZz jsou schopni sami,
bez subdoddvek vyrobit drobné dily, jichz
jsou v kazdém vyrobeném letadle desitky.
To v&e dovoluje pfi tempu vyroby cca 10 le-
tadel roéné udrzet vedle kvality zpracovani
také jejich rozumnou cenu, kterd u Faety
NG v zékladnim provedeni (se stokofiskym
Rotaxem 912) zadind na cca 2,5 milio-
nu K¢ + DPH.

NG... a co dal?

Faeta si nasla spokojené uzivatele jiz
v fadé zemi i u domdcich zakazniku. Je
vyuzivana jak k turistickému létani, tak
k vycviku pilotl, ale i k vlekani kluza-
ki do MTOW 750 kg. Ctyfi desitky vy-
robenych kusl v pribéhu Sesti let, to je
dobrd porce zkuSenosti s typem a lec-
koho uz moznd napadd, jestli se ne-
chysta néjaka dal§i novinka nebo vy-
lepSend verze Faety. Na Uvahy o dalsi
modernizaci Petr Volejnik reaguije stfizlivé.
,Pokud néco, potom zvySovani komfortu
posadky a uzivatelské jednoduchosti. Ale
Zadnou velkou revoluci nechystdme. Uvidi-
me, kam se bude vyvijet vibec celd kate-
gorie nasich letadel,” uzavira toto povidani.

Na vS8echno tu totiz neni misto, a tak
jsme se dohodli, Ze se v pfistim ¢lanku
podivame do vyroby.

Co ale mlzeme radi Ctenafim zpro-
stfedkovat ted, je to, jak Faeta NG léta. Mél
jsem to potéSeni se s Faetou svézt, ale pfi
mém skromném naletu na srovnatelnych
letadlech se letové vlastnosti takového pék-
ného ,brusu” neodvazuji posuzovat (a asi
by mi délalo potize zUstat objektivni©).
Radéji jsem se tedy domluvil s podstatné
zku$engjSim pilotem Petrem JonaSem, aby
svoje dojmy se &tenéfi sdilel on.

umisténymi vypinaci, jistici,
plynovou pakou
a ovladanim klapek

Pilot LAA ¢R 5/23 1 1
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proto pro mé byly nékteré véci nové
¢i neobvyklé, i kdyz piloti Faety by
na né byli jiz zvykli. Napfiklad nastupovani
zepiedu pres kfidlo. Jakmile se Clovék
dostane na kfidlo, nastupuje pak uz ,jak
do lodi“, jak byva pro dolnoplodniky ty-
pické. Kabina je odsunuta dozadu a pfi
nastupovani tak neprekazi. Velikd je tak
akorat pro dva chlapy ,bézné konfekéni
velikosti“ jako jsme byli my dva s Jirkou
Krajéou. Vzletovou hmotnost s ndmi dvéma
na palubé jsme spocitali okolo 560 kg.
Pfi zavirani kabiny jsme méli trochu problém
spravné usadit jeji pfekryt do rdmu na obou
stranach zdrovell — bud ndm sedéla jen
nalevo, nebo jen napravo. S tim spravnym
grifem se podafilo kabinu zavfit a pozornost
jiz pIné upoutalo vybaveni kabiny a pfistro-
jové desky, kterému dominuji dva Siroké
dotykové displeje Garmin G3X Touch. Ty
poskytuji posadce nepfeberné moznosti
nastaveni zobrazeni, rozdéleni obrazovky
a rozlozZeni indikator(i. A¢ jsem z vétSiny
letadel, ktera Iétdm, zvykly na ,analog‘,
zvykl jsem si okamzité. Nemluvé o mnoha
uziteCnych funkcich, které G3X nabizi - to
by ale vydalo na samostatny ¢lanek.
Zkouseli jsme predvadéci letoun, tudiz
jsme v kabiné méli plnou vybavu s nejlepsi
avionikou a také autopilotem. Avioniky je
k dispozici nepfeberné mnozstvi a zalezi
na zakaznikovi, jakou si vybere. Proto nej-
spiSe neni nutné popisovat kazdy jednotlivy
pfistroj. Na prvni pohled zaujal stfedovy
panel s Usekovymi spinadi, tepelnymi jis-
ti¢i, elegantni plynovou pakou a packou
elektrického ovladani vztlakovych klapek.
Pozornost upoutal také maly dvojity ovladac,
ktery patfil vyhfivanym sedackam. Nechybi
vyhfivani kabiny, vétrani ¢i maly elektricky
ventilator pro odmlzovani pfedni ¢asti kabi-
ny. Oku stavitele letadel neuniknou mnohé
dily vytisknuté na 3D tiskarné. Celkem jich
je na Faeté NG okolo sto fticeti! Elegantné
je feSen kastlik se stahovaci roletkou pro
indukCni nabijecku ve stfedovém tunelu.
Ridici paka je osazena multifunkéni rukojeti
znaCky Ray Allen, kterd nabizi vyvazeni
v podélné a pfitné ose pomoci kloboucku,
tlaCitko kliCovani radiostanice (PTT) a tla-
Citko deaktivace autopilota. Brzdy hlavniho
podvozku se ovladaji pakou na kniplu pilota
(tedy pfed levym sedadlem), coZ u letadla,
u kterého nelze brzdit jednotliva kola, dava

N emam zkuSenosti s klasickou Faetou,
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Faeta NG

Ze omylem pfistanete na pfibrzdéna kola.
Jednoduchym zajisténim packy ve stisknuté
poloze Ize brzdu pouzit i jako parkovaci.

Po spusténi motoru a seznameni s ka-
binou a ovladacimi prvky jsme pojizdéli
na drahu 09 nymburského letisté ke vzletu.
Faeta se pfi pojizdéni ovlada hezky a in-
tuitivné diky pfijemnému naladéni prvk
fizeni - pfidového koleCka, brzd hlavnich
kol podvozku a plynové pfipusti. | pfes
nemoznost brzdit jednotliva kola se s leta-
dlem dokazete otodit na velmi malém polo-
méru. Je tfeba pojizdét pomalu a opatrné,

kazda nerovnost na draze je v kabiné dost
citit. Pfi velmi nizkych otadkach motoru
citime klepani, ale na zvy$eném volnobéhu
se pohonnd jednotka zklidni. Pfi zkouSce
volnosti fizeni ovéfuiji, ze dokazu i ve dvo-
jim obsazeni pohodiné dosahnout krajnich
poloh fizeni, anizZ by se m{j pasazér musel
pfili§ uhybat.

Pfed vzletem je potfeba ovéfit Cinnost
zdlozni palivové pumpy, Rotax 912iS totiz
nema klasickou mechanickou palivovou
pumpu, ale pouziva zalohované elektrické
Cerpadlo a je nutné ovéfit, ze motor bézi

Precizné zpracovany cockpit pojme dva
BJ¢ piloty a az 20 kg bagaze za sedadly

smysl a i z ergonomického hlediska jde
o pfijatelné feSeni. Navic diky tomu nehrozi,
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Pri letu ve vetsich vyskach se ,,nahrbeni*
Faety snizi jen 0 malo a porad je z ni videt pekne dopredu

hladce i na tuto zalohu. Nastavujeme prv-
ni polohu klapek (12°), ktera nam spolu
se sto koniky pod kapotou a automatic-
ky stavitelnou vrtuli Fiti Eco Competition
umozrnuje velice kratky rozjezd, cca 100 m.
Faeta vyloZzené chce do vzduchu kratce
po nadlehéeni pfidového podvozku a od-
lepuje se dfive, nez mame na rychlo-
méru 70 km/h. Po nékolikasekundovém
rozletu mame hravé rychlost pro stoupani
130 km/h a i ve dvojim obsazeni stoupame
okolo 1100 ft/min (5,5 m/s). Vrtuli po vzletu
nastavujeme ze vzletovych 5300 ot/min
na cestovni rezim 4800 ot/min.

VyvaZuji na horizontdlni let. Letime
ve 3500 ft na QNH 1012 a rychlomér

ukazuje hodnotu kolem 190 km/h. Elek-
trické vyvazeni vySkovky a kfidélek po-
moci kloboucku na kniplu je pfijemna
zalezitost. Clovék zkratka palcem po-
drzi klobouéek na kniplu ve sméru, kde
citi silu v fizeni, dokud se sila neztra-
ti. Jednoduché, intuitivni a pohodiné.
Pfechody z jedné zatdCky o naklonu
45° do opacné Faeta NG hravé zvladne
do tfi vtefin. V padech se chova velmi
hezky a pfedvidatelné. P¥i jejich zkouSeni
jsme se neubranili spontannim vykfikdm
,0no to nepada, ono to pofad leti!". PFi
padu s plnymi klapkami (35°) a moto-
rem na volnobéh je pokles pfidé velmi
razantni. Nicméné letoun se poté velmi
rychle rozbéhne a s ndslednym vybranim
neni Zadny problém. Variometr pfi motoru
na volnobéh a rychlosti 100 km/h ukazo-
val opadani kolem 500 ft/min (2,5 m/s).
Faeta tedy velmi dobfe klouZe, ale skluz
se zda byt celkem malo U¢inny. Na okru-
zich neni letoun nijak zaludny nebo t&zky
na pilotaz.

Doslo i na poletovani s autopilotem Gar-
min. Autopilot je hezky vyladén, pohodiné
udrzoval zvolenou vySku a ochotné toCil
do zvoleného sméru. Nutno podotknout,

T -
Novy désign palubni desky Faetyqi}
umoziiuje bohateé pristrojové vybaye
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ze vzduch byl celkem klidny a k Zadnému
automatickému vypnuti nedoslo.

Jak ndm bylo vysvétleno, klapky za svo-
ji vynikajici a€innost plati velkym klopivym
momentem. Kvdli velkému dopfednému
klopivému momentu klapek musi byt tato
sila vyvazena systémem silnych pruzin. To
jsem si vyzkouSel uz na zemi, kdy se mi pfi
vysouvani a zasouvani klapek knipl sam
hybal. Vyladéni této sily je velmi zdafilé
a chovani letounu pfi vysouvani klapek je
velmi pfijemné. Stfedni poloha vyvazeni
vyskovky se proto automaticky pfizplsobu-
je aktudlni poloze klapek, z velké &asti tedy
odpada potfeba letoun neustale pfevazovat
pfi kazdé zméné polohy klapek. To mélo
za dUsledek pfijemny fakt, Ze béhem okru-
hu jsem nepotfeboval s vyvazenim praktic-
ky vibec manipulovat.

Rizeni je u Faety NG velmi citlivé, coz
mné osobné velmi vyhovuje. D& se snadno
fidit dvéma prsty bez jakékoliv ndmahy.
U letadla uréeného na rychlé a pohodiné
cestovani takovou vlastnost ocefiuji, stejné
jako dostatecny prostor pro zavazadla. Ten
je umistén za sedackami a certifikovany
je na 20 kg bagéZe pfi hmotnosti posadky
200 kg (18 kg pfi 220 kg posadce), coz
by mélo na cestovani dvéma lidem stadit.
V kombinaci s udavanym doletem 1600 km
rychlostmi nad 200 km/h pfi spotfebé 14 I/h
to z Faety NG déla zajimavy prostfedek pro
dopravu z mista A do mista B.

Co mé u Faety NG pfijemné pfekvapuie,
je vyte€ny vyhled z kabiny smérem dopfe-
du — ze za¢étku jsem mél pii horizontalnim
letu neustale dle polohy palubni desky vici
horizontu pocit, ze klesdme. To se jesté
umocni pfi letu vy8Si rychlosti a Clovék
skuteéné vidi az na zem velice blizko pfed
sebou, cozZ je pfijemna zaleZitost pro orien-
taci a navigaci.

V kokpitu se mi sedi velmi pfijemné, az
na ram kabiny, o ktery se neustale opirdm
levym ramenem, a to mi moje pohodli¢ko
mirné rusi.

Celkovy dojem z letadla je velmi pozi-
tivni, na letadle je znat kvalitni zpracovani
- nikde nic nedrhne ani se nevikla. Létani
s Faetou NG je zkratka radost.
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