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S LETOUNEM BRISTELL
B23 SE CTENARI NA STRAN-
KACH CASOPISU FLYING REVUE
JIZ SETKALI, KONKRETNE V CiS-
LE 4 ROCNIKU 2020. INFOR-
MATIVNI  CLANEK POPISUJiCI
GENEZI STROJE A JEHO HLAVNI
ODLISNOSTI OD PUVODNICH
UL VARIANT VSAK POSTRADAL
TO, NA CO SE VETSINA CTE-
NARU S PILOTNIM PRUKAZEM
V KAPSE NEJVICE TESI. TEDY
ODPOVED NA TO, JAK SE S LE-
TOUNEM V PRAXI LETA. ZDE JI
PRINASIME.

ristell jisté neni tfeba ctenarlm
B Flying Revue predstavovat. Od za-
hajeni vyroby pred pfiblizné 10 lety
doSlo k zasadnimu rozSifeni vyrobnich
kapacit a pocet vyrobenych kus( se blizi
600 - dodané stavebnice v to nepocita-
je. Na rozdil od nékterych jinych ultra-
lehkych letadel (SLZ) je mozné si Bristell
objednat s rdznymi motory, s ostruhou
nebo tfeba i se zatahovacim podvozkem.
Tato flexibilita ale neplati u letou-
nu B23, se kterym jsem stravil znac-
nou cast soboty a nedéle. Zde je zatim
na vybér jeden motor, jedno usporada-
ni pevného podvozku a i vybér volitel-
ného vybaveni je omezen na autopilota
a zachranny systém. Co je na ném tedy
tak zvlastniho? Jedna se o letadlo a ni-
koliv SLZ. Je to tedy néco, co proslo le-
tovymi zkouSkami stejné jako jina
,dospéla” letadla. A ,dospélost”
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letadla neni dana pouze tim, Ze ty leto-
vé zkousky byly odlétany podle jinych
(pFisnéjSich) metodik, je to cely systém,
jak bylo letadlo navrzeno, zdokumento-
vano, zkouseno a jak bude vyrabéno.

Nékdo muZze navrhnout, Ze to je celé
zbyte€né a Ze to nic nepfinese a navic je
na to potfeba minimalné LAPL prikaz.
Ano, to je pravda, protoZe se jedna o cer-
tifikované letadlo, tak uz prliikaz LAA ne-
staci. Ale za odménu to pfinese moznost
|état bez omezeni do zahranici, pocitat si
hodiny do celkového néletu (a ne pouze
za UCelem prodlouzeni kvalifikace SEP
v PPL) a zejména konecné legalni moznost
|étani ve dvou s dostate¢nym mnozstvim
paliva. Zde je na misté pfipomenout, ze
letoun B23 je certifikovan dle predpisu
CS-23, nejde tedy o Castecné certifikova-
né RTC nebo PTF letadlo, které ma prece
jenom jistd omezeni.

OK-BRM je prvni a jediny létajici pro-
totyp. Letoun absolvoval vSechny zkous-
ky potfebné k vydani typového certifikatu
a pfed nedavnem byl uveden do provozu
i pro bézné, nezkuSebni piloty. Kromé
predvadécich letd pro zakazniky uz se
na néj preskolila fada pilotd v okoli, ostat-
né i v pribéhu mého testovaciho létani
jsem si na chvilku presedl doprava a pre-
Skolil dalsiho z instruktord.

(I
BRISTELL B3
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Letoun na prvni pohled vypada
jako ultralehky model, ale pFi blizSim
zkoumani najdete dost odliSnosti - a to
nemluvim o rozdilech, které jsou skry-
ty pod povrchem. Néco malo z technic-
kych dat - prazdna hmotnost je 447,5 kg
(skute€na hmotnost prvniho sériového
vyrobeného kusu vletné zachranné-
ho systému a autopilota), maximalni
vzletova hmotnost je 750kg. UZite¢né
zatizeni tohoto kusu je tedy krasnych

302,5kg. Integralni nadrze maji objem
2 x 60 litrd, to je 86 kg. Pri plnych na-
drZich (a tedy vytrvalosti pfes 6 hodin)
zUstava 216,5 kg na posadku a zavaza-
dla. Ato je skvélé Cislo nejen ve srovnani
s obligatni Cessnou 152.

Jednou ze zasadnich vyhod Briste-
llu vzdy byla pohodlna a Siroka kabina,
B23 na tom nenf jinak. A to i v pfipadg,
Ze letime dva piloti s BMI indexem nad
priimérem populace. Ve vétsiné letadel

e Jednou ze zdsadnich vyhod je i u B23 pohodind a prostornd kabina
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si automaticky nastavuji pedaly do nej-
vzdalenéjsi polohy a ¢asto bych ocenil
i dalSi polohu. Ne tak v B23, zde neni
dalsi poloha potfeba. Stavéni je prove-
deno jednoduchym, ale pIné funkénim
zplsobem.

Jednou z pfipominek, jez jsem mél
vici plvodnimu provedeni ultraleh-
kého Bristellu, bylo zavirani a otvirani
kabiny. Zavfeni nebylo Uplné jedno-
znacné, pro otevreni slouzila ponékud
nenapadna packa mezi sedadly. Na B23
velika a jasné popsana paka. Navic jsou
paky spojeny, takZze nemusim kontro-
lovat obé strany jako na Vivatu nebo
DA20. Stejné feSeni se ostatné jiz pou-
Ziva i na novych UL Bristellech.

Nikdy jsem nepovaZzoval veliké dis-
ale pIné akceptuji dnesni trend a zakaz-
nické preference. Neni tedy prfekvapivé,
Ze na palubni desce B23 nenaleznete
jediny analogovy pfistroj. Doby, kdy se
piloti divali pohrdavé na displeje, jsou
jiz za nami - stejné tak jiz neuspéje ar-
gument spolehlivosti. Dva veliké dis-
pleje Garmin G3X dopliuje sdruzeny
pristroj L3, ktery kombinuje umély ho-
rizont, vySkomér, rychlomér, variometr
a kompas. Mimo napajeni z palubni sité
(se dvéma alternatory a baterie 18 Ah)
je instalovana také zalozni baterie pro
PFD, kterd je schopna dodavat proud
minimalné 30 minut, sdruZzeny pfi-
stroj L3 ma interni baterii na 60 minut.
2 USB zasuvky jsou mezi sedackami, je
to dobré umisténi, kabel od tabletu se
nemota okolo kniplu jako v pfipadé za-
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e Palubni desce dominuji dva veliké displeje Garmin G3X
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suvky na palubni desce. Jsem rad, ze se
konecné z letadel zacaly vytracet obli-
gatni cigaretové zapalovace, ve kterych
je stejné porad zastrfena USB zasuvka.

Spousténi je stejné jako u kazdého
jiného Rotaxu 912 - spousténi studené-
ho motoru se syticem. Ten je umistény
ponékud netradicné vlevo nad spinaci
skfifkou. TroSku mé to umisténi pre-
kvapilo, ale zahy jsem si uvédomil, ze
pravé diky tomu mam zjednoduseny
pult ovladani motoru mezi sedadly.
Zde jsou pouze dvé paky (plnici tlak
a vrtule) a tak nehrozi prehmat. Dobré
feSeni. Displej G3X zndm zatim pouze
z tohoto letadla, ale jeho ovladani neni
nepodobné etalonu sklenénych palub
G1000 a tak s tim nemam problém. Na-
vic je ovladani mozné i pomoci dotykd.
Castym argumentem proti dotykovému
ovladani je let v turbulenci. Nemyslim

_g |

si, Ze by toto mohl byt problém, ,tlacit-
ka" jsou dost velika, abych se do nich
trefil, i kdyZ nepoletim Gplné v oleji. Fre-
kvenci na radio a VOR/ILS lze nastavo-
vat jak na numerické klavesnici na doty-
kovém displeji, tak pomoci konven¢nich
Jtocitek” na radiu. Ano, Ctete dobre,
zadavani frekvence VOR nebo ILS. Le-
toun B23 je totiz v zdkladu vybaven
radiem Garmin GNC 255, které je sou-
casné prijimacem VOR/ILS. Vstupy jsou
pochopitelné vedeny do displeje G3X,
samostatny kulaty CDI nebo HSI zde
nenaleznete. Mozna to nékomu bude
pfipadat trosku pfehnané, ale ja jsem
za toto vybaveni rad a ¢ast cesty do Né-
mecka, zmifiované dole, jsme letéli pra-
vé podle VORu. A neletéli jsme rucné,
letél za nas autopilot. Letoun B23
m0Ze byt totiZz volitelné vybaven
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autopilotem Garmin s ovladacim pane-
lem GMC 307. Nastavovani autopilota
je tedy velmi intuitivni, nejsou potfeba
zadné dvoukliky jako na Fifty Five X.
Informace o zvoleném moédu jsou zob-
razeny na PFD G3X. Ano, pIné vyuziti
autopilota, VORu a ILS je pochopitelné
zejména pro IFR |étani, ale i pro delSi
lety VFR jsou to uzite€ni pomocnici - na-
pfiklad moZnost udrzovat vysku tésné
pod Fizenym prostorem se Casto hodi.
Podminkou je pochopitelné dostatecny
vycvik a praxe, protoze jinak nejcastéjsi
véta na palubé bude: ,Proboha, co ten
autopilot dé&la???" Autopilot v naprosté
vétsiné pripadd déla presné to, co mu
pilot Fekne nastavenim a ne to, co si pi-
lot mysli. S timto vybavenim vaés asi ne-
pfekvapi informace, Ze certifikace B23
pro lety podle pfistrojli je jiz v procesu.

Castym dotazem v letecké komuni-
té jsou letové vlastnosti a obvyklou od-
povédi jsou Cisla, jak rychle to leti a jak
dlouho to vydrzi ve vzduchu. Toto ale
nejsou letové vlastnosti, to jsou letové
vykony. Letové vlastnosti jsou to, Ze se
letadlo chova tak, jak pilot pfedpoklada
ajak je vycvicen. Nejde jenom o to, jestli
se pfi pohybu kniplem dozadu letadlu

zvedne nos, ale jak rychle se zvedne
a jak se ménf sila nutna na zménu po-
délného sklonu s rychlosti. A co se tre-
ba stane, kdyz pilot vyvodi silu ve vyva-
Zeném stavu a potom pusti knipl. Toto

vSechno je predmétem zkou3ek a poza-
davky na certifikovana letadla jsou vySsi
neZ na letadla ultralehka. A pravé B23
je pfikladem toho, jak se dvé jinak vel-
mi podobna letadla mohou lisit. A ten
rozdil neni zplsoben pouze vyssi hmot-
nosti. Napfiklad vyskové kormidlo B23
je vybavené pritéZovaci ploskou, ktera
je soucasné ploskou odlehcovaci. Vy-
sledkem je krasné naladény celek, kde
nemate problém s tim, Ze tfeba na pe-
dalech noZniho Fizeni neméate skoro
zadnou silu nebo Ze se tyto pedaly ne-
vraci do stfedni polohy. Toto je oblast,
ktera je nékdy opomijena u UL letadel
a Casto si piloti mysli, Ze takové chovani
je zcela v poradku.

Padové vlastnosti jsou dalSi otaz-
kou, ktera se objevi snad v kazdé diskusi
u letadla Bristell. Na rozdil od svého UL
bratrance ma B23 povoleny pady, a tak
jsem si to rad vyzkouSel. PFiblizovani
k padu je krasné citelné, 5 kts pred pa-
dovou rychlosti se zacne ozyvat zvukova
signalizace se stupnujici se naléhavosti,
na displeji mam navic signalizaci Ghlu na-
béhu - hned vedle rychloméru. Letadlo
nejevi nejmensi tendence utikat nékam
do strany a kromé vy3e zminéného elek-
tronického varovani také pochopitelné
vyrazné varuje pfirozenym tfesenim.
Ajak vidite na pfiloZené fotografii, Ize bé-
hem padu i fotit i v séle. Ale pfiznam se,
Ze jsem si nejdFiv udélal jeden pad bez
foceni a fotil aZ potom, co jsem se ubez-
pecil, Ze se to chova bezproblémové.
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e PFibliZovdni k pddu je u B23 krdsné Citelné a letadlo nejevi tendence utikat nékam do strany

Na pocasi na prelet jsme cekali né-
kolik dnd, jak se ostatné da v zimé oce-
kavat nejen na trasu dlouhou 700 km.
Peclivé jsme sledovali Windy a pred-
povédni mapy z rdznych zdrojl, az ko-
necné vypadal vikend nadéjné. Logis-
Potfebovali jsme totiz dostat dvé B23
na rGzna letisté v Némecku a diky ko-
ronavirové situaci byla jedina rozumna
moznost navratu opét letecky. Sobota
moc podle predpovédi nevysla, zlepSe-
ni okolo obéda nemélo dlouhého trva-
ni, ale nezhorsilo se to natolik, ze by mi
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GARMIN

to zabranilo pokracovat v testovacim
[étani, a to ani v noci. To je jedna z vy-
hod certifikovanych letadel. Mohou byt
schvalena pro no¢ni provoz a B23 tuto
moznost nabizi v zakladni vybavé.
Nedéle uz od rana vypadala letové
a dokonce nas vyborné podrzela i mlha
od Moravy - zacinala kousek od letisté
zapadngé, a tak jsme méli moZnost na-
prosto legalné odstartovat. V Cechach
byly na radaru néjaké prehanky, a tak
jsme zvolili cestu rakouskou rovinou,
pfiemZz mlhu v Linci jsme planovali
obletét nebo preletét, v okoli cilového

letiSté bylo poCasi CAVOKové na META-
Rech i TAFech. Za MIKOVem pokracuje-
me smeérem k Linci, pfed nami se zacina
rysovat oblaCnost, a tak stojime pred
prvnim vétSim rozhodnutim. Pod, nebo
nad? Rozhodujeme se stoupat a prav-
dépodobné to bylo lepSi rozhodnuti.
Autopilota pfepiname z reZimu ALT
do reZzimu udrZovani indikované rych-
losti a zvolna stoupame. Rezim IAS je
lepSinez VS| - nenitam nebezpedi, Ze se
autopilot bude snazit udrzovat nasta-

venou vertikalni rychlosti za kaz-
dou cenu pfes nedostatek vykonu

[T o
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nebo pfi prlletu klesavym proudem.
Nakonec dostoupame témér 9 000 ft
(v Rakousku neni pfevodni vySka 5 000
ft jako u nas) a nad nesouvislou oblac-
nosti opatrné pokraCujeme severné
od Salzburgu k Mnichovu. Okolni teplo-
ta je okolo minus tfinacti, ale topeni B23
je uc¢inné, takZze nemrzneme.

TroSku si na obrazovkach hrajeme
s variantami obletu TMA letiSté Mni-
chov - nakonec prepiname autopilota
do modu HDG, davame mu par stupil
doprava a zGstavame v nasi cestovni vys-
ce, ktera se po preletu némeckych hranic
stala opét letovou hladinou. Na frekven-
ci Langen Info je v tomto sektoru docela
klid, to pocasi dole se teprve zacina pro-
birat. Ladime se na dalsi sektor, tady uz
je pocasi nadherné. Pozdéji se na zemi
dozvidame, Ze to je prvni letovy den
po tfech tydnech. Pfesné tomu odpo-
vida i provoz na radiu, mame problém
se dostat ke slovu. Stale pokracujeme
ve stejné hlading, ale uz jsme si nechali
spocitat bod zahajeni klesani. Na rozdil
od nékterych jinych navigaci je to na G3X
docela intuitivni. | na VFR letu je pFijem-
né klesat postupné rozumnou rychlos-
ti, a nikoliv zbytecné brzy nebo naopak
pozdé. Pfi klesani opét ocefiujeme vyho-
du hydraulicky stavitelné vrtule stalych
otacek MTV-34-1-A/175-200, ktera zde
tvori s motorem Rotax 912 S3 krasné na-
ladény celek. Mimochodem, dalsi verze
B23 s motorem Rotax 915iSC s vykonem
104 kW (141 hp) je jiz v pFipravé, zatimco
plvodné uvazovany model s Lycoming
10-360 s vykonem 180 hp (na ktery je
drak pevnostné pripraven) je zatim diky
mensimu zajmu zakaznikl utlumen.

Ve Wormsu pfistdvame po 3:42
letu, podle logu jsme uletéli 709 km,
rychlost byla tedy 104 kts (193 km/
hod). To je pIné v souladu s letovou pfi-
ruckou a mym ocekavanim, vitr nam

chvilku trosku pomahal, jindy byl zase
z boku a brzdil nas. B23 jisté neni tak
rychla jako nejmenované UL s masivni
reklamou, ale je dllezité si uvédomit,
Ze bajnych rychlosti zacinajicich cislici 3
je mozné dosahnout pouze v naprosto
klidnem vzduchu bez jakékoliv turbu-
lence - to jsou fyzikalni zdkony a ty ne-
podléhaji marketingu. V b&Zném provo-
zu tedy stejné |étate rychlosti 180-200
km/hod - a to je rychlost, kterou B23
[éta a nemusite se krcit v malé kabiné.
Letadel, ktera maji zaklad pdvodné
v ultralightu, jsem |étal jiz nékolik, o Cty-
fech z nich jsem napsal i ¢lanek. Jak si
na tom B23 stoji ve srovnani s nimi? Jed-
nim slovem - vyborné. Prostornou a po-

I

hodlnou kabinu jsem znal jiz z UL verze,
ale kombinace vyladéni fizeni, idealné
zvolené avioniky a vysSi hmotnosti (jak
vzletové, tak uzitecné) zasadné posou-
vaji toto letadlo o kategorii vys. A to bez
toho, aby z konstrukce vycnivaly prvky
puvodniho ultralightu jako na nékte-
rych nejmenovanych zahrani¢nich kon-
kurentech, napfiklad zajiStovani kabiny
tfemi elementy nebo palivovy kohout
nepodobny tomu na Jaweé 23. Je to tedy
zdatna konkurence zavedenym vyrob-
cdm letadel a snad se konecné zacne
létat vycvik na nécem jiném nez na 50
let staré Cessné 152. A B23 je navic i le-
tadlo, se kterym se da naprosto bez
problémi letét i pfes pll Evropy. @

Bristell B23 Zakladni technicka data

Rozpéti kfidla 9,13 m
Délka letounu 6,45m
Vyska 2,28 m
Plocha kFidla 11,75 m?
Sitka kabin 1,3m
Prazdna hmotnost 435kg
Max. vzletovd hmotnost 750 kg
UzZitecné zatizeni 315kg
Objem palivovych nadrzi/maximalni dolet 1201
Zavazadlovy prostor v trupu 15 kg
Zavazadlovy prostor v kFidlech 2x20kg
Min. rychlost s klapkami Vso 41 KCAS
Min. rychlost bez klapek Vs 48 KCAS
Max. rychlost horizontalniho letu Vy 117 KTS
Neprekrocitelna rychlost Vye 156 KEAS
Motor Rotax 912S3
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