~— AEROHobby

Cirrus sedme generace

»| love this game,” to byla moje prvni slova, ktera jsem pred
14 roky vyslovil po prvnim letu v Cirrusu SR22T G3 a ani po
Iétech se nic nezménilo... Mezitim se Cirrus vyvijel a inovo-
val smérem k bezpecnosti, vysSimu ,payloadu”, zpevnénymi
vztlakovymi klapkami, glass kokpitem Garmin Perspecitve+.
Posledni sedma generace umoznuje pilotim jednoduchy
prechod na Cirrus Jet dik aplikaci jeho pfistroji Garmin
Perspective Touch+ i do starsiho pistového bratra rady SR.
Cirrus Jetl je dnes jiz vyrobeno pres 500 kust a pocet vrtulo-
vych Cirrusti fady SR 20/22/T presahuje od roku 1999 jiz vic
jak 10.000 exemplari Cirrus je povéstny inovacemi hlavné
smérem k bezpecnosti a komfortu.

Také mé zkusSenosti se posunuly dale. V mezi¢ase jsem pro-
Sel kompletnim preskolenim na toto letadlo podle nejvyssich
standardl Cirrusu, dokonce jsem se stal tzv. Cirrus Training
Centre Instructor a také letovym examinatorem.

Na Airbusu A320, na kterém jsem létal v dobé prvniho testu, jiz Ing. Martin Micek

Iétam sedmnactym rokem, posunul jsem se na ,levé sedadlo” ceikovy nalet cca 10.000+ h,
a jsem na tomto typu stale Typovy Instruktor (TRI) a zaroven (°5sna 525 Boeing 73/,

. . . Airbus 320, Phenom 100/300,
i Senior Type Examinator (STRE). Instruktor a senior examinator
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dosavadni Sestou generaci Ci- ;
Srrusu mam jiz nékolik set hodin
zkusSenosti jako instruktor, proto
jsem rad vyuzil moznost ozkouset si
nejnovéjsi sedmou generaci a porov-
nat, jak veSkera avizovana vylepsSeni
posunula Cirrus zase dal.
Cirrus SR22T sedmé generace se velkym
skokem pfiblizil k ,jetové” kategorii, pro-
toze md kabinu pfistrojové vybavenou
a usporadanou jako Cirrus Jet. Pfechod
z pistového Cirrusu na proudovy SF50

Sedma generace je vybavena avionikou
Garmin Perspective Touch+ s novymi
a vétSimi 14palcovymi obrazovkami.

Sedma generace Cirrusu fady SR s glass cockpitem Gramin Perspective Touch + s dvé-
ma T4palcovymi displeji rozdélitelnymi do dvou az tfi oken s dvéma ovladacimi dotyko-
vymi obrazovkami je prevzata z proudového Cirrus Jetu

Ty navic umoznuji rozdéleni na tfi Casti.
Soucasti jsou i dvé mensi dotykové obra-
zovky slouzici na ovladani a zobrazovani
pro rGzné faze letu, ale predevsim po-
skytuji dostatek informaci pro bezpecné
jednopilotni pfistrojové pfiblizeni.
Kombinace intuitivnich dotykovych ob-
razovek poskytuje rychly pfistup k pla-
novani letu, mapam, checklistu, zobra-
zeni letadlovych systémd, satelitniho te-
lefonu s pocasim, protisrazkovému sys-
tému, zkratka vSem informacim, které
pilot potfebuje pro tispésné a bezpecné
zvladnuti letu. Nemusite se bat ovladani
pres dotykové obrazovky v turbulenci,
protoze mala velikost obrazovky umoz-
nuje v pfipadé potreby opfit si jeden prst
o okraj a druhym tukat do obrazovky.
Toto je velka vyhoda.

§ti umoznuje 3D Taxiway Routing - grafické
zobrazeni kudy pojizdét po zadani predvole-
nych pojizdécich drah na zakladé povoleni

Testované letadlo mélo novou Ctyflis-
tou vrtuli, kde jiny, celkové tissi, zvuk
pfispiva k jesté prijemnéjSimu pocitu
za letu. V kombinaci s vyhlazenou na-
béznou hranou a upravenymi ,botic-
kami“ je cestovni rychlost az 190 KIAS
(uzld indikované rychlosti) pfi maximal-

I'M SAFE checklist a osobni minima pilota
pro bezpecény let jako finalni kontrola pred
nastartovanim motoru

nim cestovnim vykonu 85 % a FL 100.
Tyto vykony jsou v kategorii letadel
s pevnym podvozkem a obrovskou ka-
binou ty nejlepsi.

Pocit bezpeci v Cirrusu pfi letech s rodi-
nou v prostorném interiéru s inovovanym
designem vam dava celkova filozofie se
zamérenim na bezpecnost. Od protivy-
vrtkového kfidla, ndrazuvzdorného inte-
riéru a ochranného ramu kabiny, airbagl
v prednich pasech, unikatniho padakové-
ho zachranného systému CAPS pro ne-
fesitelné situace, az po elektronické varo-
vani pred padem do vyvrtky a ,LVL panic

AH 3/2024

7

k Foto Filip Micek



_

Intuitivni oviadani displejii pomoci dotekovych ovlddacich obrazovek. Diky jejich malé velikosti je
moznost opfit si jeden prst okraj obrazovky a drunym prstem volit potfebné funkce na displeji

Velkou zménou proSel design interiéru,
jak jsem jiz zminil, je vice ve stylu Ci-
rrus Jetu vcetné sidesticku a ovladanim
vykonu motoru. Pocitové se mi zdalo,
ze cely systém Fizeni proSel zménou ve
smyslu potieby je$té mensich vychylek
pfi zachovani skvélé manévrovatelnosti
letadla. Povrch sidesticku je potazeny
novym materialem, doslo k posunu ovla-
dani vyvazeni (trimu) a vypinéni autopilo-
tu, ktery je vic zapustény, ¢imz se ome-
zuje moznost jeho nechténého vypnuti.
Funkce ,Stick Shaker” nekompromisné
a neprehlédnutelné varuje pilota pred bli-
zici se ztratou rychlosti pod bezpe¢nou
hranici a tim i pfed padem.

Instalace velkych obrazovek si vynutila
zménu interiéru. Zlepsil se vyhled, je cel-
kové jednodussi provedeni pfistrojového
panelu, ze kterého zmizely zalozni pfistro-
je, které se zvysenim informaci v nové avi-

button” - tlaitkem na vybrani neobvyklé
polohy. K pfehledu on-line pocasi pfispiva
satelitni datalink a telefonni spojeni. Ridici
sidestick, umistény na strang, nezpUsobi
v pfipadé Celniho narazu zranéni, coz je
také velmi vyznamny bezpecnostni prvek.
VSechny bezpecnostni prvky vam v sou-
Ctu davaji mnohem vétsi pocit bezpeci
pfi cestach s rodinou a znasobuiji Sancina
preziti v pfipadé nepredpokladanych pro-
blém( nebo nehody.

Sedma generace na primarnim displeji
navic ukazuje i vzdalenost k prahu dra-
hy. Je to skvéld véc zejména pfi letu
za zhorsené viditelnosti. V téchto pod-
minkach také ocenime 3D zobrazeni
pojizdéni na drahu se zobrazenim trasy
a perfektnim oznacenim jednotlivych
pojizdécek a drah. To je velmi uzZite¢né
zejména na neznamém letisti. Na pri-
marnim displeji se také da zvolit funkce
GLD, ktera ukazuje smér a vzdalenost
na nejblizsi letisté na dokluzu.

T

Diky velkym 14palcovym obrazovkam je mozné primarni letovy displej rozlozit na dve casti
a Cist a vykonavat checklisty pomoci ovladaciho tlacitkového kolecka

Inicializa¢ni checklist s potvrzenim platnych
databazi, omezeni draku letadla, briefingu
cestujicich, vykond letadla pro vzlet atd.

onice jiz nejsou potfebné. Zalozni letovy
displej se v pripadé potreby automaticky
prepne do levé malé obrazovky. Sou¢asné
se také zvétsil prostor pro nohy. Zménou
prosly i odkladaci prostory po stranach
kabiny, pfepracovany je ulozny prostor
pod loketni opérkou a podle mého nazoru
jsou Iépe umistény konektory k pfipojeni
sluchatek, které jsou i na zadnich seda-
dlech na stranach pod opérkami.

Mezi nové prvky se fadi automatické pre-
pinani paliva, pfepracovany systém pre-
pind magnet s bezkliCovym systémem
startovani pomoci tlaCitka a presun
ovladani klimatizace na stfedovy panel
s novy vzhledem, na ktery jsme zvykli
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Na primarnim displeji je nyni moznost na-
volit si funkci GLD, smeérnik ukazujici smér
a vzdalenost k neblizsimu letisti na dokluzu
pro pfipad vysazeni motoru

Garmin Prespective Touch + nyni automa-
ticky zobrazuje vzdalenost k prahu drahy
pro véasné bezpecné vyklesani a zlepseni
situac¢niho povédomi pfi priblizeni

z nasich osobnich automobilG. Tohle
jsou uz jen ,drobnosti“ pro dotvoreni si
obrazu o seznamu inovaci nové G7.

Co se tyka letovych vlastnosti, kromé
pocitu leh¢iho ovlddani letadla za letu,
vy$S§i cestovni rychlosti diky vylepsené
aerodynamice a tiché cCtyrlisté vrtuli,
jsem velkou zménu nepocitil. Samotny
drak letadla je beze zmén.

Sedmad generace ma navic Li-ion baterii,
ktera dodava lepsi vykon pro startér a tim
odpadaji problémy s teplymi starty. Navic
je celé letadlo o priblizné 20 kg lehéi!

Intuitivni posledni generace Garmin
Perspective Touch+ a jeji ovladani je
systémem velmi podobné ,mé" nyné&;jsi
G3000 na Embraeru EMB505 Phenom,
se kterym [étdm, ale mda o jeden dis-
plej méné. Ma také drobné odliSnos-
ti, takze, abych se s touto avionikou
mobhl citit jeSté ve vétsi pohodé hlavné
ve stresové situaci na pfiblizeni, tak se
fadnému preskoleni na G7 nevyhnu ani
ja. Co nemate nauceno a ulozeno v pa-
méti, tézko v kritické situaci vymyslite.
Rédné preskoleni na jakoukoliv jinou
avioniku je nutné pro bezpecné prove-
deni letu, i kdyz to predpis nevyzaduje.
Cirrus nabizi tfi dny preskoleni zdarma
s instruktorem a zakladni védomosti
se ziskavaji z Cirrus Approach Portalu
(Computer Based Training pro letadla
Cirrus) a z elektronického iFOMu (Fli-

ght Operation Manualu - bible pro pi-
loty Cirrusa).
Celkovy dojem z testovaciho letu je
vyborny, soubor inovaci jiz vyzkouse-
ného ,glasscockpitu” ddva moznost
neprofesiondlnim pilotdm Iétat po Ev-
ropé bezpecnéji a v pripadé upgradu
na Cirrus Jet udélat jednoduché typové
preskoleni.
Nezistava mi nic vic nez dodat ,I still
love this game...".

Ing. MARTIN MICEK

Certifikace letadel
a prevence padu do vyvrtky

Pri certifikaci letadel v USA se poza-
duje bud odolnost - rezistivita padu
do vyvrtky, nebo jednoduché vybrani
vyvrtky. Cirrus Sel cestou odolnosti
padu do vyvrtky pomoci aerodynami-
ky kfidla, protoze pri testech NASA na
vybréni vyvrtky v kategorii ¢tyfmist-
nych letadel je potfebna vyska pribliz-
né 1200 feetl. K nejcastéjSim padim
do vyvrtky dochazi pfi odletu a priletu
/ priblizeni, resp. na okruhu, kde ne-
dostatek vysky (pod 1000 ft) nedava
Sanci na vybrani vyvrtky ani zkuSe-
nym pilotim. Nejkritictéjsi fazi letu je
nezdarené opakované pfriblizeni a fi-
nalni zatacka, kde mize negativni roli
sehrat i vysoka zatéz pilota ¢i Unava.

| kdyZ je pravdépodobnost padu Cirru-
su do vyvrtky malg, je lepsi filozofie
prevence padu do vyvrtky. FAA navic
odporucila nahradit v letové pfirucce
klasicky postup vybrani vyvrtky jako
u vétsiny letadel (vykon volnobéh, kfi-
délka do neutralu, smérové kormidlo
opacna vychylka, potla¢it na zmen-
Seni Uhlu ndbéhu, po zastaveni rotace
smérové kormidlo do neutralu a vybi-
rat sttemhlavy let), postupem pouZziti
padakového zachranného systému,
kde bylo testovanim demonstrované
jednoduché vybrani neobvyklé polo-
hy nebo vyvrtky od cca 1000 ft nad
zemi (obvykla okruhova vyska). Timto
vznikla dezinformace, Ze Cirrus ma
padak proto, ze neumi vybrat vyvrtku,
coz vibec neni pravda. Pfi certifikaci
pod JAA (dnesni EASA) bylo poZado-
vano predvedeni vybirdni rozvinuté
jedné otocky vyvrtky klasickym aero-
dynamickym zplUsobem, co bylo do-
kdzano z cca 60 konfiguraci (naklon,
vykon, podélny sklon...). Letadla, ktera
maji problém s vybirdnim vyvrtky, po-
znate podle riznych pomocnych ploch
pod trupem, a hlavné na zadi, které
neslouzi na zlepSeni stability, ale zpo-
maleni otaceni ve vyvrtce a moznost
vibec ji vybrat. Z hlediska statistik je
80 % nehod pilotni chyba, nejvic ne-
hod ztraty kontroly nad letadlem je
na okruhu (pfilet odlet — mala vyska,
mald rychlost), kde neni moznost vy-
brat vyvrtku ani zkusenym testovacim
a akrobatickym pilotem. Je proto lepsi
prevence uz v zakladnim vycviku. Lé-
tat zatacky na okruhu do naklonu 30°,
létat koordinované zatacky a prede-
v§im ne vykluzové. Déle je treba létat
s rezervou 30 % od padové rychlosti
v dané konfiguraci s vyjimkou findle,
kde stac¢i 20 %, protoze se uz nezataci.
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