Ultralehké létani

MiTO Sport

irnik MTO Sport je sluzebné nejstarsi
model ze souc¢asné produkce némec-
ké firmy Autogyro, kterd pdsobi v obo-
ru letectvi jiz od roku 1999. V soudasné
dobé tato firma produkuje mési¢né pres 30
virnikd, a celkovy poCet strojii uvedenych
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do provozu piesahl 2000 kusU. V roce 2008
bylo MTO Sport uvedeno na trh jako na-
stupce UspéSného modelu MT-03. Na jeho
konstrukci v roce 2009 navazal komfortni
Calidus s prosklenou kabinou a o dva roky
pozdéji luxusni Cavalon se sedadly vedle
sebe. Predstaveni téchto dvou mladsich
bratficku jste se jiz na strankach Pilota
dockali a ted’ se dostala fada i na tohoto
L,Sportovce”.

MTOCko je sice z rodiny Autogyro nej-
starsi, ale pfidavek ,Sport“ v jeho nazvu

dava tusit jeho neustdle mladého ducha
a dravou krev. Pojdme se podivat na jeho
konstrukci.

MTO je dvoumistny virnik s posadkou
sedici v tandemovém uspofadani. Pilotni
sedadlo je predni, zadni sedadlo mlZze byt
vybaveno instruktorskou sadou a po té Ize
virnik fidit i ze zadniho sedadla. Kabina
je laminatova a dostateéné prostorna,




pfed pilotem i pasazérem jsou umistény
plexisklové Stitky, které dostate¢né chrani
posadku pfed naporem vzduchu.

V pfedni ¢asti kabiny je uloZny prostor,
ktery pojme zavazadla o objemu pfiblizné
dvou spacékl a jedné igelitky s oblece-
nim. Dal$i ulozné prostory se feSi pfidav-
nymi brasnami, které Ize umistit pod nohy
pasazéra i pilota.

Pfistrojova deska je v zakladu jednodu-
cha. Nalezneme na ni otackomér motoru
a rotoru, rychlomér, vySkomér, ukazatel tla-
ku oleje, teplomér oleje a chladici kapaliny,
palivomér, ukazatel tlaku v hydraulickém
systému, teplomér rotorové hlavy a kom-
pas. Na pfistrojové desce je dostatek mista
na pfipevnéni napt. tabletu s navigaci.

Ram je svafen s ocelovych profild.
Podvozek je tfikolovy, pfedni kolo je spfa-
zeno s fizenim smérovky. Hlavni pod-
vozkova noha je komopozitova a zajistuje
dobré odpruzeni podvozku. Zadni kola

Délka 5,1 m, Sitka 1,9 m, Vy$ka 2,7 m
Pramér rotoru 8,4 m

Cestovni rychlost 160 km/h
Maximalni rychlost 185 km/h
Minimalni rychlost 30 km/h

Délka startu (sélo) do 50-70 metr(i
Délka pristani (s6lo) do 30 metrd
Vytrvalost az 5,5 hodiny

Motor

Rotax 912 ULS (100 hp)

nebo Rotax 914 UL Turbo (115 hp),
oba motory s reduktorem 1 : 2,43
Spotieba 12-18 I/h (Natural 95)
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jsou brzdéna hydraulickymi brzdami, je-
jich ovladani je na plynové pace a umoz-
fuje aretaci v parkovaci poloze. Kola
podvozku jsou kryta boti¢kami.

Ocasni plochy virniku jsou celokompo-
zitové konstrukce a sestévaji z vodorovné
plochy, na jejichZ krajich jsou dva stabi-
lizatory a uprostfed smérové kormidlo.
Smérové kormidlo je ovladano ocelovymi
lany od pedall nozniho fizeni. Smérovka
je opatfena kompenzaéni ploSkou pro
smérové vyvazeni virniku.

Standardné je MTOc¢ko osazeno moto-
rem Rotax 912, ktery je umistén v moto-
rovém lozi v tlaéném uspofadani. Vrtule je
tfilista, za letu stavitelnd.

Dvoulisty rotor je vyroben z tazeného
duralu s vnitfnimi vyztuhami a ma rozpéti
8,4 metru. Listy jsou pFes ocelovy unaseé
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V prvni fazi rozjezdu je rotor piné pritazeny

a centraini ¢ep upevnény do rotorové
hlavy, kterd je technologii CNC vyrobe-
na z jednoho kusu kvalitniho materidlu.
Rotorova hlava je osazena ozubenym
kolem pfedrotatoru. PfedtoCeni rotoru je
zajisténo pomoci hfidele s kardanovymi
klouby, pfenos sily od motoru na hfidel
zajisfuje femenice, jejiz femen se pneu-
maticky napina pfi zmacknuti tlacitka pro
pfedrotaci. Naklapéni rotoru je umoznéno
pfes ocelovy zavés a je spojeno s fidicimi
pakami soustavou tahel. Rotorova hlava
je dale vybavena pfitlaénou brzdou, kte-
ra slouzi k zabrzdéni rotoru po pfistani
a jeho aretaci pfi pohybu na zemi. To se
déje pomoci pneumatického pistu, ktery
za letu slouzi k zajisténi podélného vyva-
zeni stroje. Ovladani vyvézeni je umisté-
no na kniplu.
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Ukazkovy okruh

Po predletové prohlidce, ukonech pfed
vstupem do kabiny, nahozeni motoru a po-
jizdéni se ocitdme na vzletové draze.
Vzhledem k zaméfeni Casopisu Pilot na
piloty bych si dovolil detailné nerozebirat
Ukony pfed vstupem do kabiny a nahozeni
motoru a pojizdéni - tyto ¢asti letu jsou
shodné s ostatnimi typy letadel - a posune-
me se rovnou na VPD.

Vimik je sice vice podobny vrtulniku,
ale pilotdazi ma bliz ke klasickému leta-
dlu. Drobné rozdily si mizeme ukazat na
vycvikovém letu po okruhu. Po najeti na
drahu (pojizdi se zasadné se zastavenym
rotorem) zabrzdime hlavni podvozek, po-
tla¢ime knipl naplno dopfedu a proti vétru,
odbrzdime rotor. Leva ruka je na ovladaci
plynu, na kterém je i ovladani brzdy, prava
ruka na kniplu. Lehce zvySime otacky
motoru, pfiblizné na 2000 otacek za mi-

nutu a stiskneme

tla¢itko predrotato-

ru, které je umisténo na

kniplu. Remen pfedrota-

toru se postard o plynu-

Ié rozto€eni rotoru na 110
otaCek. Po dosazeni téchto
otaCek pfidavame plyn az do
maximalni hodnoty pfedrotace,
to je 220 otadcek za minutu na
rotoru, ¢emuz odpovidd zhruba
4000 otaek na motoru. Nasledu-

je kratka sekvence Ctyf dllezitych
Ukonu. Prava ruka na kniplu uvolni
tladitko pfedrotace a pfitdhne knipl
az na bficho, leva uvolfiuje brzdu
a pfidava piny plyn. Béhem rozjezdu
jemnymi zdsahy do pedali nozniho
fizeni korigujeme smér a naklonem
rotoru pfipadny postranni snos ¢i na-
klon. Diky pInému pfitazeni je nosny
rotor vystaven maximalnimu néporu
vzduchu a jeho otacky uéinkem auto-
rotace vzristaji. Po dosazeni pfiblizné
300 otaéek za minutu na rotoru dojde
k pozdvihnuti pfidé virniku, na néz je
potfeba reagovat povolenim kniplu.
Pfedni kole¢ko udrzujeme 10 az 15
centimetrd nad zemi. Pokud bychom
dostateéné nepovolili knipl, virnik
bude pfili§ natazeny, otacky na rotoru
nam nadale porostou, ale dopfedna
rychlost nikoliv. V této fazi virnik
nabira predevSim rychlost,

i kdyZ ndm porad jesté leh-

ce vzristaji i otacky rotoru.

Teplota oleje
Teplota vody
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Prevod fizeni tahly a rotorova
hlava s predrotatorem a brzdou
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Na rychlosti kolem 80 km/h nechame virnik
odlepit od zemé. Stroj ma diky gyroskopic-
kym sildm snahu startovat z pravého kola.
Toto snahu snadno vyrovname pfiméfenym
pohybem kniplu vlevo. Po odpouténi uz
nasleduje kratky rozbéh na 90 km/h a pre-
chod do stoupani s naslednym vyvazenim.
Tato faze uZ je opét shodna s letadlem.
V' okruhové vySce prejdeme do horizontu,
vyvazime na rychlosti 100 km/h, v poloze
po vétru nasleduji bézné dkony: brzda vol-
na, vrtule na jemny uhel nastaveni, otacky
motoru, rychlost, vy$ka, teploty, tlak, pa-
livo, pfidavné palivové Eerpadlo zapnuto,
pasy, prostor... Nic jiného.

Pfiblizeni na pfistani neskyta zadna pre-
kvapeni. Zahdjime sestup, otaCky motoru
na volnobéh, udrzujeme rychlost 100 km/h.
Pfechodovy oblouk je opét stejny jako u le-
tadla, jen vydrZ provadime az do minimalni
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rychlosti a virnik doseda téméf na mis-
to. Smér udrzujeme smérovkou, néklony
a snos kniplem. Pfi vétru 2-3m/s v ose
drdhy neni problém pfistat Upiné na misto.

Kratky, az nulovy dojezd vidim jako
velkou vyhodu pfi pfipadném nouzovém
pfistani do terénu!

Po dosednuti a polozeni pfedniho kole¢-
ka na zem je nutno piné potlacit a naklonit
rotor proti pfipadnému bo¢nimu vétru, aby
nedo$lo k podfouknuti. Pokud bychom ne-
chali rotor za silnéjSiho protivétru pfitazeny,
mohl by virnik zagit couvat. Na tuto situaci
pozor, pokud by se pilot lekl a sahl po brzdé
hlavniho podvozku, hrozilo by nebezpecni
kotoulu vzad. Snadno ale pom0Ze ono po-
tlageni, pfipadné lehké pfidani plynu.

Pfepina¢ pneumatického médu na pa-
lubni desce pfepneme z polohy FLIGHT
do polohy BRAKE, tim se aktivuje pfitlacna

brzda rotoru a jejim natlakovanim pomoci
ovladade na fidici pace dojde k dobrzdéni
dotadejiciho se rotoru. Po zastaveni rotoru
m0Zeme jeho polohu, pokud nam zastavil
jinde nez v ose virniku, poposunout pomo-
ci pfedrotatoru a tlaéitka na palubni desce.

Zkusenosti
ve vzduchu...

Diky malé plode nosné plochy je virnik
minimalné citlivy na turbulenci a na vitr,
podobné jako vrtulnik. Na rozdil od vrtul-
niku je ovSem pilotaz jednodussi, podobna
spiSe letadlu. Oproti letadlu ma virnik velky
rozsah rychlosti a nehrozi u néj pad do vy-
vrtky. Maximalni rychlost MTO je 185 km/h,
ale Ize zpomalit az do nulové rychlosti. | pfi
Uplném zastaveni nema virnik snahu né-
kam padat a jen se proseda rychlosti kolem
6 m/s. Pokud v tomto rezimu letu vy$lapne-
me pIné smérové kormidlo, virnik se zaéne
na misté za touto nohou ochotné otacet —
docela efektni manévr, ktery zvIasté mladsi
pasazéfi vyzaduji opakovat. Za nulové
dopfedné rychlosti Ize také uvést virnik do
bo¢niho pohybu, stadi pozadovanym smé-
rem vychylit knipl a smérovkou drZzet smér.
V praxi se timto prosedanim na misté pfi
delSim rozpoCtu nahrazuje skluz u letadla.
Pro opétovny rozbéh postaci jemné potlait
a virnik se ochotné rozbéhne i bez pouziti
tahu motoru. Na vSech rychlostech je virnik
piné ovladatelny. Dani za tyto vyhody je
vétsi odpor nosného rotoru oproti pevnému
kfidlu, a tim padem vé&tsi naroky na vykon
pohonné jednotky a vy$Si spotieba paliva.

Pohodova cestovni rychlost MTOCka
je nékde kolem 120 km/h. V tomto rezimu
se spotfeba pohybuje okolo 15 I/h. Pfi této
rychlosti do néj skoro nefoukd, v desti do
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néj dokonce ani neprsi, krajina se pohybuje
pfiméfenou rychlosti, pilotdz je nendroéna
a je tak dostatek prostoru na kochani se

S MTOCkem jsem poprvé letél pod
dohledem instruktora uz bé&hem vycviku
a hned jsem si jej zamiloval. Oproti Cali-
dusu, na kterém jsem absolvoval vycvik,
je lehéi, a to nejenom co se vahy tyce.
Diky absenci kabiny je umoznén pfimy
kontakt pilota se vzduchem, k tomu staci
jen vnimat podnéty od stroje a sledovani
pfistrojl se stane i pro zaGatecnika rychle
zbytecnosti... Ovladani je diky pfimému
prevodu tahly velice pfesné a citlivé bez
jakychkoliv dalSich sil. Ze zkuSenosti in-
struktora mohu Fict, ze pfecviteni na MTO
je pro vdechny Zaky UpIné bez problém0.
Snad jen z poéatku se lehce ,vydési“ z po-
hybu vzduchem bez kabiny, ale rychle si na
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ackoliv takovou zkuenost z jinych aparatd
mél. Holt pobyt na Cerstvém vzduchu je
opravdu zdravy!

S MTO¢&kem jsem absolvoval i par navi-
gacnich soutézi a ten vyhled s kabiny, kdy
vidite pfed sebe, vedle sebe na obé strany,
pod sebe i za sebe, je opravdu k nezapla-
ceni. Drobnou nevyhodou je, Ze cokoliv si
nepfidélate, to vdm vezme vitr. V lepSim
pfipadé vam to jen otlue o obliCej, v tom
hor§im to zmizi s paluby. Pfi druhém navi-
gacnim letu jsem takto pfiSel o mapu hned
na druhém oto¢ném bodu. ©

MTOc¢ko je pfimo pfeduréeno pro le-
tecké Cundrovani. A kolik se toho do ného
vejde? Docela dost. Osobné jsem s nim
absolvoval nékolik vicedennich vyletd
a nebyl problém sebou nabalit spacaky,
karimatky, stan, obleeni a i néco na zub
a na piti. S hangérovanim jsme také nikdy
problém neméli. KdyZz jsme byli nékde
na letisti, nebylo nikdy problém virnik
diky jeho skladnosti stréit nékam za vrata
a v polnich podminkach jsme si vystacili
s nepromokavou plachtou, ktera je usita
pfimo na miru. A diky moznosti zajet po
srovnani rotoru k néjaké blizké benzince

Hromadne tankovani na benzince behem vyLETu na Slovensko
(Clanek o akci vysel v Pilotu 12/2015 str. 18)
{

tuto situaci zvyknou a pak uz si jen uzivaji
toho pravého létani. Stejné tak mam velice
kladnou zkuSenost s pasazéry nepiloty.
V MTOcCku jsem se zatim za svoji praxi ne-
setkal s ¢lovékem, kterému by bylo $patné,

pfimo ke stojanu jsme nikdy nefesili pro-
blém s palivem. ©

Ale neni nad vlastni zkuSenost a tak ne-
véhejte si to pfijit zkusit na vlastni k0Zi, sto-
ji to za to! Ale pozor, je to dost ndvykové!

PilotLaacr izt 17



