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Seznameni s PW-

KdyZ jsem dostal prileZitost Iétat s Markem Kornecem na leto$nim plachtafském mistrovstvi
CR dvousedadlovek v Mosté& na vétroni PW-6U, ani na okamzik jsem nezavahal. Bohuzel jsem
ale nemohl z pracovnich divodi vyuzit nabidky na celych étrnact dnd. Druhy tyden zavodii

jsem si v3ak ujit nenechal.

o pravdé feceno, pred piijezdem do
pMostu jsem pouze vzdalené tusil,

o jaky vétroi se v pfipadé PW-6U
vlastné jedna. Po mém pfijezdu do Mostu, po
pozemni pfipravé a sezndmeni s materialné
technickou ¢asti a letovou pfiruckou vétrong,
jsem musel své predstavy dosti podstatné,
a musim Fici smérem k lepsimu, zménit.
Jiz na prvni pohled se jevi PW-6U velmi robust-
né a pii detailni prohlidce se prvni dojem je-
nom potvrzuje. Je jasné patrné, Ze konstruktér
jiz od pocatku tvofil vétron urceny predevsim

bylo vysvétleno, Ze pry musi vydrzet i neumé-
lou pilotaz, pretazeni vétroné a dotek ocasni
Casti se zemi pfi vzletu ¢i pristani.

Prvni pohled do kabiny

Kabina je uspofadana presné podle poslednich
trend(i a je velice dobre piistupna. To je zajis-
téno na sobé nezavislymi prekryty predniho
a zadniho pilotniho prostoru, predni se odkla-
pi dopfedu, zadni dozadu, v oteviené poloze
jsou oba kryty drzeny vlastnimi plynovymi tlu-
mici. Mezi obéma prekryty je pevny ochranny

pro zakladni vycvik, to znamena pro trochu
hrubsi zachazeni hlavné pfi vzletu a pfistani.
Zejména podvozek tomu plné odpovida.

Na zemi pfi rozjezdu a dojezdu stoji PW-6U
na hlavnim a pridovém kole, coz je typickd
poloha viech vétront PW. Je zajimavé, ze
ani pfi obsazeni pilotem pouze v zadnim
prostoru nemd trup snahu se preklopit na
ostruhové kolo. To je pfesto velmi robustni.
Na mij dotaz po (celu této robustnosti mi

oblouk chranici predniho pilota pred zranénim
pii pfipadném prevraceni vétroné. Soucasné
tento oblouk také usnadriuje nastup do zadni-
ho pilotniho prostoru a vystup z ného.

Predni pilotni prostor je velmi prostorny,
pohodiny, je vybaven tak, jak jsme u soucas-
nych vétroid zvykli, vyhled z néj je napros-
to perfektni. Zadni pilotni prostor, ktery byl
i mym mistem pfi naSem soutéznim létani
v Mosté, je stejné jako prostor predni velice

dobfe pfistupny. Proti prednimu je vybaven
— vyskomérem, rychlomérem, variometrem
a samozfejmé kompletnim fizenim. Neni
viak vybaven moznosti stavéni nozniho fize-
ni, ale to je i u jinych vétront celkem bézné.
Proti pfednimu pilotnimu prostoru je misto
vzadu jiz na prvni pohled pro nohy trochu
hled, ktery je ve srovnani s prednim prosto-
rem samozfejmé omezen pfi pohledu vpred,
do vSech ostatnich stran je ale vynikajici.
Vzhledem k poloze kridel, kdy se jedna té-
méf o stfedoplodnik, je pfi trosce snahy vidét
i vlastni vyskové kormidlo.

Montaz vétroné

Polsky PW-6U je vybaven klasickymi ocasni-
mi plochami a brzdicimi klapkami pouze na
horni strané kfidla tak, jak je to u modernich
vétronid bézné.

Lze ho velmi lehce rozlozit a opét slozit
dohromady naprosto v pohodé ve ctyfech
osobéach, pfi poutiti pfipravku pro (podporu)
kidla i ve tfech. Toto jsem si bohuzel dvakrat
vyzkousel.

Velice zajimavé je vyfesen systém Cepl kfid-
la. I po demontazi vétroné zistavaji Cepy na
svém misté v letadle. Nem(ze tedy dojit k je-
jich ztraté. To v3ak neni to nejzajimavéjsi, velmi
zajimavé je vyfeSen zpiisob zasouvani cep(.
Hlavni Cepy jsou pristupné z prostoru zadni
pilotni kabiny a po jejich tplném zasunuti
do kfidel dojde automaticky k zasunuti ¢ep
pomocnych, o to se nemusi nikdo pfi montazi
starat. Pfi demontaZi se v3ak po vysunuti hlav-




nich cepli musi pomocné cepy vysunout ru¢né
v centroplanu. Je to velky krok k bezpecnosti,
diky tomu neni mozné zapomenout néktery
z Cepli zasunout nebo zajistit.

U vétroné neni automaticky propojeno fizeni
v kfiidle a musi se uskutecnit v centroplanu
rucné, myslim si, Ze by bylo potfeba to jesté
dotéhnout. Na prvni pohled se zd4, Ze by to
$lo konstrukéné uskutecnit, ale tfeba je néja-
ky divod, proc je propojeni feseno tak jak je.
Opravdu nevim.

Stejné zajimavé jako uchyceni kiidla je vyve-
deno i uchyceni vodorovné ocasni plochy a za-
pojeni vyskového kormidla. Po nasazeni VOP
do prednich zavést a jejich dotlaceni do spod-
ni polohy Ize jednim cepem soucasné zajistit
VOP a propojit fizeni vyskového kormidla.

A nyni jiz k samotnému létani

Je sice mozné napsat ,vétrori |éta moc pék-
né"” a skoncit a bude to pravda, ale to asi
neni to pravé, co jsem mél napsat.

Vzlet je proti bézné zvyklosti trochu odlisny. Je
to dano tim, Ze zakladni postoj na zemi je na
hlavnim a pfidovém kole a probiha v podstaté
jako vzlet letadla s pridovym podvozkem. Pri
rozjezdu se fidici paka netlaci, ale pritahuje
pro prevedeni vétroné na hlavni kolo. Prav-
da, pro nékteré |épe stavéné kolegy je tento
postup normalni, pro nas ostatni je to preci
jenom zména. Odpoutani i aerovlek jsou zcela
bézné, bohuzel s navijakovym startem zkuse-
nost neméam, ac ho tento vétroi také umoz-
fuje. Jak v této fazi, tak béhem celého letu se
ukazuje jedna z prednosti PW-6U proti napfi-
klad vétroni Twin Astir, a to velmi pfijemné sily
v fizeni a vyvazitelnost. BEhem celého letu je
vétron velmi prijemné fiditelny, o vychylkach
asilach v fizeni se da fici, Ze presné odpovida-
ji pozadavkim pro ziskani spravnych navykd
pro dalsi preskolovani na jednomistné vykon-
né vétroné. Je velice dobre fiditelny a vyvazi-
telny v celém rozsahu rychlosti.

Ve dvojim obsazeni je to od 90 km/h po
mnou odzkousenou rychlost na dokluzu
200 km/h, padova rychlost ve dvojim obsa-
zeni je 70 km/h, rychlost nejlepsiho klouzani
je 103 km/h, rychlost na pfistani ve dvojim
obsazeni je 98 km/h. Z téchto tdajil je opét

Hlavni technické udaje

Rozpéti 16m
Délka 7,85m
Vyska 2,44m
Nosna plocha I 15,25 m?
Hmotnost prazdného letounu 360 kg
Max. vzletova hmotnost | 546kg
Minimalni rychlost 68 km/h
Optimalni rychlost 105 km/h
Pieletova rychlost 184 km/h
Nepiekrocitelna rychlost 260 km/h
Klouzavost 34
Minimalni klesavost 0,75 m/s
Provozni nasobky +7/-5g

patrna snaha maximalné PW-6U priblizit jed-
nomistnym vykonnym vétrofidim.

Jak jsem psal, sily v fizeni zhruba odpovida-
ji sildm napfiklad u vétroné VSO-10 a jemu
podobnym, presto je PW-6U velice tolerantni
k hrubym a neadekvatnim zésahim do fize-
ni, typické to chybé zacinajicich pilotd. Radéji
nechci védét, co si Marek o mné myslel, kdyz
jsem to zkousel, rozhodné nic lichotivého.

V protikladu k vyborné ovladatelnosti a fi-
ditelnosti je PW-6U velice stabilni. Tuto jeho
vlastnost jsem si odzkousel také, ale asi tro-
chu neplanované. Po dotoceni stoupavého
proudu jsem se vénoval v zadni kabiné ta-
kové té normalni ¢innosti jako je vzdélenost,
vyska, rezerva, rychlost a preslechl jsem Mar-
kovo ,letis ty”. Po ulétnuti 12km k posled-
nimu oto¢nému bodu traté jsme v okamzi-
ku, kdyZ jsme se vzajemné upozoriiovali, Ze
k bodu letime zbytecné prilis vpravo, pfisli na
to, Ze vétron klouzal 12 km UplIné sém.
Pistani probiha normalné, brzdici klapky jsou
dostatecné ucinné, pouze samotny dotyk musi
opét probéhnout s mimé natazenym vétroném
na hlavni kolo. Opét je to podobné jako u le-
tadla s pfidovym podvozkem. Pfipadny dotek
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ostruhy vsak neni zadnym nestéstim. Po do-
sednuti se projevi opét vyhoda pridového kola,
je mozné velmi intenzivné brzdit bez strachu
z preklopeni vétroné na prid.

Co Fici celkové?

Dvoumistny PW-6U je dle mého nazoru sku-
tecné podareny moderni celokompozitovy vé-
tron idedlni pro vycvik, a to od zakladniho az
po vycvik v akrobacii, ke které je také uzp-
soben, a to i ve dvojim obsazeni. Je ale také
schopen velmi solidnich sportovnich vykon,
které odhaduji tak na trovni nasi VSO-10.
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BALONY

Se svymi letovymi vlastnostmi a vykony je,
myslim, velmi povedenym, o piil stoleti mlad-
$im pokracovatelem naseho legendarniho
vétroné L-13 Blanik. Na samotny zavér mi
nezbyva nic jiného, nez PW-6U popfat i stej-
né dobré obchodni Uspéchy.

Predstaveni PW-6

Po Uspéchu jednomistného vétroné PW-5
Smyk, ktery zvitézil v soutézi o vétron FAI
svétové tfidy (viz AeroHobby 4/2007), pfisli
jeho konstruktéfi s projektem dvoumistné
verze, ktera by umoznila vycvik pilotd od sa-
mého pocatku. Tak zacal vznikat typ PW-6,
na jehoZ vyvoji pracoval tym pracovniki
a studentd fakulty varSavské Vysoké sko-
ly technické pod vedenim Dr. Ing. Romana
Switkiewicze, tviirce PW-5 Smyk. Hlavnim
konstruktérem typu PW-6 se stal Ing. Wojci-
ech Fraczek. Prace na vétroni trvala dva roky
a byla financovana z fondi zpfistupnénych
prostrednictvim Vyboru pro védecky vyzkum,
technologie univerzity Varsava a podniku
WSK PZL-Swidnik. Finan¢né piispélo i polské
ministerstvo Skolstvi a Narodni nadace pro

védu. Prototyp byl vyroben v Ustavu letectvi
a aplikované mechaniky varsavské Vysoké
skoly technické pod dohledem var3avské fir-
my DWLKK a WSK PZL-Swidnik.

Prototyp s poznavaci znackou SP-P631 zalétal
na letisti Babice Jerzy Kedzierski 18. cervence
1998 a hned prvni poznatky ukazaly, Ze se
zrodil vétron s dobrymi letovymi vlastnost-
mi, ktery vcas varuje pred pretazenim a na
pilotaz je velmi podobny typu PW-5 Smyk.
Po dvou létech intenzivnich zkousek byl typ
11. zafi 2000 certifikovan. Do konce roku
2000 pak v zavodé WSK PZL-Swidnik vyro-
bili prvnich Sest vétronid, z nich Ctyfi puto-
valy k zahrani¢nimu zakaznikovi do Egypta
a o nové vétroné projevili zajem i dalsi za-
kaznici, ktefi povétsinou méli jiz zkusenosti
s jednomistnym PW-5 Smyk.

Strucny technicky popis

Dvoumistny skolni vétrori PW-6 je celokom-
pozitovy samonosny stiedoplosnik s ocasni-
mi plochami v klasickém usporadani.

Trup: skofepinovy kompozitovy s vnitfnimi
vylaminovanymi prepazkami. Na hlavni pre-

on.27k),

péazku se uchycuje kfidlo a hlavni podvozek.
V predni ¢asti je umisténa dvoumistna kabi-
na se sedadly umisténymi v tandemu. Oba
pilotni prostory maji samostatné oteviratelny
prekryt, ktery se u predniho mista odklapi
smérem nahoru a dopfedu a u zadniho pak
nahoru a dozadu. Oba kryty jsou v pfipadé
nouze odhoditelné. Pfedni pilotni prostor
je téméf identicky s prostorem ve vétroni
PW-5 Smyk. Pro pohodli pilota na prednim
sedadle Ize pfizplsobit pomoci prestavitel-
nych pedédlt a na zemi stavitelné zadové
opérky. U zadniho mista je mozné nastavit
pouze opérku. Kabina umoziiuje instalaci
kyslikovych pfistroj.

Kfidlo: dvoudilné, skofepinové celokom-
pozitové konstrukce s jednim nosnikem
s pasnicemi z rovingu. V misté kiidélek je
vlaminovén maly pomocny nosnik nesou-
ci uchyceni kfidélek. Ta maji 20% hloubku
a nejsou hmotnostné vyvazena. Na horni
plose kfidla jsou umistény duralové vysuvné
aerodynamické brzdy.

Ocasni plochy: celokompozitové konstrukce
maji klasické usporadani. Kormidla nemaji
hmotnostni vyvézeni.

Podvozek: tfibodovy jednostopy nezatazitel-
ny. Hlavni podvozkové kolo o rozméru 350 x
135 je odpruzené teleskopickym tlumicem
a opatiené bubnovou brzdou. Ostruhové kolo
ma rozmér 200 x 50, predni kolo pak 285 x
110, obé jsou neodpruzend a nebrzdéna. m
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