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Napisy na letounu

PILOTNI KABINA L-39
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Pfedni pilotni kabina

Zadni kabina

Zachranny systém posadky

Informace o historii letadla L-39 jsou pfevzaty ze stranek: http://www.l-39.cz/L-39 historie.html

Popis L-39 je prevzaty ze stranek: http://www.l-39.cz/L-39 popis.html
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HISTORIE

Uvod

L-39 Albatros je nastupcem prvniho ceskoslovenského proudového letounu L-29 Delfin.

V srpnu 1961 L-29 zvitézil v soutézi na jednotny cviény proudovy letoun pro staty VarSavské smlouvy. Jeho
konkurenty byl sovétsky Jakovlev Jak-30 a polsky PZL TS-11 Iskra. DelfinG bylo vyrobeno celkem 3665 kusu,
Sovétsky svaz odebral 2000 letound. Tehdejsi Ceskoslovensko se stalo doporucenim letecké sekce RVHP
(Rada vzajemné hospodarské pomoci) hlavnim dodavatelem cvi¢nych proudovych letouni pro zemé
Varsavské smlouvy.

Obrazek 1: L-29 Delfin - pfedchiidce Albatrosu

Ministerstvo narodni obrany (MNO) zpracovalo v roce 1963 rozbor podklad( pro stanoveni pozadavkd na
novy vycvikovy systém pilotd na proudovych letounech a ,Navrh predbéznych takticko-technickych
pozadavkl pro vyvoj vycvikového systému L-39“ byl vydan 10. ledna 1964.
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Studie L-39

Projekéni prace probihaly pod vedenim hlavniho konstruktéra Ing. Jana VI¢ka a vedouciho projekce Ing. Karla
Dlouhého v tehdejsich "Stfedoceskych strojirndch" v Praze Lethanech. Zvazovany byly dvé varianty nového
vycvikového systému:

Prvni varianta predpokladala modernizaci letounu L-29 na elementarni cvi¢ny letoun pod oznacenim
L-129. Pro pokradovaci vycvik mél byt vyvinut novy letoun, tehdy oznacovany jako L-39 M1 pro maximalni
rychlost M =1 az 1,2. Od pocatku se uvazovalo o kompletnim vycvikovém systému, ktery by zahrnoval pilotni
simulatory a pozemni kontrolni zafizeni pro oba typy letoun.

Druha varianta pocitala pouze s jednim — univerzalnim cvi¢cnym letounem.

Projekéni tym navrhoval letoun L-39 ve tfech alternativach vybavenosti tak, aby letoun odpovidal
pozadavkim na vSechny stupné vycviku pilota (od zakladniho, pres pokracovaci az po prechod na bojové
letouny). | v této varianté se uvazovalo s pilotnim trenazérem a pozemnim kontrolnim zaftizenim. Vysledky
dosavadni prace byly shrnuty a zverejnény ve studii vydané dne 15. ¢ervence 1964.

Obrazek 3: Kresba letounu L-39 X




Letoun L-39 byl ddle rozpracovan do nékolika verzi a u vSech se predpokladalo pouziti sovétského
proudového motoru s axidlnim kompresorem a s tahem 19,6 kN, pfipadné nové navrhovaného
ceskoslovenského motoru s tahem 19,6 az 21,6 kN.

Soucasné s projekénimi pracemi probihalo i ovéfovani jednotlivych variant feseni klicovych ¢asti
letounu na modelech v aerodynamickych tunelech Vyzkumného a zku$ebniho leteckého Ustavu (VZLU) v
Praze Letrianech.

V roce 1964 byl vyroben model €. 1. Pro letoun se uvazovalo s pouzitim mirné Sipovitého kfidla s
upravenou nabéznou ¢asti profilu tak, aby se dosahlo nizké pfistavaci rychlosti, nebo s kfidlem opatfenym
sklopnou ndbéznou hranou. Vztlakové klapky mély byt jedno ¢i dvoustérbinové. Vétsina téchto zakladnich
parametr( byla ovéfena na modelu €. 2a.

Koncem roku 1965 se pracovalo na modelu €. 3 v méfitku 1 : 5, ktery slouzil pro ovéreni celkové
zakladni koncepce letounu. Model jiz mél definitivni uspofadani vstupt vzduchu, nové lichobéznikové

kfidlo s profilem NACA fady 64 a s velkymi prechody do trupu. Kfidlo mélo dvoustérbinové vztlakové klapky
a snimatelné koncové oblouky pro ovéreni vlastnosti s koncovymi palivovymi nadrzemi.

V této dobé se vyvoj letounu prestéhoval z Letrian do n. p. Aero Vodochody.

Na malych modelech - vétSinou v méfitku 1 : 25 se ovérovaly dalsi ¢asti letounu a vlastnosti jako napf.
poloha a velikost aerodynamickych brzd, umisténi vifich vztlaku, rozloZeni tlak(i na letounu, zavésové
momenty kormidel, ucinky vztlakovych klapek a spousta dalSich paramet.

Urcita ¢ast experimentdlniho programu vyvoje se uskutecnila v rychlostnim a vyvrtkovém tunelu v
"Centralnim aerohydrodynamickém institutu" (CAGI) v SSSR. V letech 1966 az 1968 se do vyvoje zapojilo i
vyzkumné pracovisté VAAZ Brno. Cely aeroelasticky model letounu byl v roce 1968 poprvé vyzkousen v
aerodynamickém tunelu o préméru 3 m ve VZLU.

Soubézné s pracemi na studiich celkové koncepce a jejiho prabéziného experimentdlniho ovérovani
se postupné vyjasnila otazka pohonné jednotky.

Bylo rozhodnuto pouZit dvouproudovy (turbodmychadlovy) motor Iv€éenko Al-25, ktery se osvédcil na
dopravnim letounu Jak-40. Motor vsak vyZzadoval uréité upravy pro pouziti ve vojenském letounu, které byly
provedeny v n. p. Motorlet Jinonice.

Modifikovany motor s tahem 14,42 kN dostal oznaceni Al-25W a prazsky Motorlet tyto motory pro
prvni sérii letoun( L-39 také vyrabél.
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Makety L-39

Usporadani pilotnich prostord, jejich vybaveni a vyhled z nich, stejné jako umisténi jednotlivych agregatu ve
Spi¢ce hodnotila komise na maketé predni ¢asti trupu.

7 vos

Obrazek 4: Maketa predni ¢dsti trupu L-39 bez lamindtového krytu Spicky

V Unoru 1967 probéhlo druhé kolo hodnoceni, kdy méla hodnotici komise moZnost posoudit celkovy vzhled
letounu L-39 na maketé v méfitku 1:1.

Obrazek 5: Maketa letounu L-39 ve skutecné velikosti ve vodochodské hale

Ten, kdo se v letectvi nepohybuje, nema urcité ponéti, co to znamena vyvinout zcela novy letoun. Rozsah
konstruk¢nich praci a zejména zkousek kazdého prvku, agregatu Ci pristroje neni srovnatelny s Zadnym jinym
strojirenskym vyrobkem.

Na vyvoji a pozdéjsi vyrobé letounu L-39 se podilelo cca 20 podnik( sdruzenych tehdy ve VHJ Aero
(vyrobné hospodarska jednotka - organizacné to odpovida dneSnimu holdingovému usporadani), kde tehdy
pracovalo vice nez 15 000 zaméstnancU. Do praci bylo zapojeno i mnozstvi dalSich podnikl a vyzkumnych
pracovist - bylo nutno vyresit velké mnozstvi probléma, vyvinout nové materidly, navrhnout a odzkouset
nové vyrobni technologie. Zcela nepochybné se jednalo o dosud nejrozsahlejsi akci ceskoslovenského

leteckého primyslu.
HISTORIE L-39
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Je velice tézké uvadét vycet vSech Uspésné vyreSenych problémi - a tak pouze jeden pfriklad za
vSechny: zdchranny systém osadky - vystfelovaci sedadlo VS1-BRI.

Zakladni vyvoj a koordinace spocivala na utvaru vyvoje Aero Vodochody, vlastni vystfelovaci sedadlo
Fesil VZLU pod vedenim Ing. J. Maté&jc¢ka.

V té dobé byly na svété pouze ¢tyri zemé, které zvladly vyvoj a seriovou vyrobu vystrelovacich sedadel
pro proudové letouny - Velka Britanie, USA, SSSR, Svédsko a v roce 1964 se k nim jako pata zemé pfipojilo
Ceskoslovensko se sedadlem VS1-BRI s urychlovacim raketovym motorem, umozfujici zachranu osadky
letounu L-39 v rychlosti 150 — 900 km/h a ve vysce 0 — 13 000 m.

Prototyp L-39

Pro ovéreni parametr( vyvinutého letounu a ziskani vsech potrebnych prikazl jeho letové a pevnostni
zpUsobilosti bylo postaveno v zakladni etapé sedm prototypu, z toho dva pro pozemni pevnostni zkousky.
FindIni montazZ a vyroba predni ¢asti trupl probihala ve Vodochodech, kfidla se vyrdbéla v n. p. Let Kunovice
a zadni ¢dsti trupl s ocasnimi plochami doddval Rudy Letov.

Drak prototypu X-01, pozdéji se k nému pfipojil i X-04, byl uréen pro pevnostni statické zkousky.
Probihaly do poloviny roku 1970.

Prvnim letovym prototypem byl X-02, montdz jeho skotepiny skoncila v lednu 1968, zastavby probihaly do
konce léta. Jiz na jare absolvoval pozemni rezonanéni zkousSku na zafizeni Prodera. V |été se uskutecnilo
méreni tlakového pole na vstupech k motoru, byly upravovany nabéiné hrany vstupl a prodluzoval se
odFezavaé mezni vrstvy. Upravy se nejprve ovéiovaly na zkou$eném motoru v Motorletu i na létajici zkusebné
[ljusin II-28, ve které byl motor vestavén v misté plvodniho strelisté na konci trupu a byl vybaven ptisluSnym
vstupem.

Obrazek 6: Prvni letovy prototyp L-39 (X-02) v Aeru Vodochody

Zkousky prototypu X-02 zacaly vlastné dne 25. fijna 1968, kdy byly oddélenim aerodynamiky zalétdvacimu
pilotovi predany smérnice obsahujici nezbytné pokyny, letovd omezeni a informace o chovani letounu
ocCekavané na zakladé rozborl modelovych méreni. Je nutno poznamenat, Ze zalétavaci pilot byl vyvoji
letounu pritomen od samého pocatku a Ze jemu svéreny stroj znal do podrobnosti.

HISTORIE L-39 n
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Obrazek 7: Pohled do predni pilotni kabiny prvniho
letového prototypu X-02

Obrazek 8: Palubni deska bez RSBN-5S. Misto néj
jsou tu na stitku pro pilota uvedeny vsechny
dulezité rychlosti.

Obrazek 9: Palubni deska bez RSBN-5S. Misto néj jsou tu
na Stitku pro pilota uvedeny vsechny diileZité rychlosti.

V den statniho svatku 28. fijna 1968 ve 14.54 h zacaly
pojizdéci zkousky. Zzkusebni pilot VZLU Ing. Rudolf
Duchon, vybrany pro zalétavani prototypu, ocenil chovani
L-39 na zemi pfi pojizdéni jako velmi ptijemné. Pilot
uskutecnil s letounem rozjezd az za hranici odlepeni od
zemé trikrat po sobé.

Prvni skuteény let v trvani 35 minut absolvoval prototyp X-02 4. listopadu v 9.15 h.
Prototyp se zasunutymi vztlakovymi klapkami se pfi rychlosti 175 km/h odlepil od drahy vodochodského
tovarniho letisté a po mensich problémech s vyvazovanim hladce vystoupal pod hranici obla¢nosti ve vysce
1000 m. P¥i prvnim letu byly sledovany motorové hodnoty, tiZivost
pri vysunuti klapek, podvozku a aerodynamickych brzd a chovani v
oblasti minimalnich rychlosti.

Obrazek 10: Zkusebni pilot Ing. Rudolf Duchor v kabiné L-39 pied
prvnim vzletem
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Obrazek 11: Prototyp L-39 X-02 pfistava po prvnim zkusebnim letu

Slavnostni predvedeni prototypu pozvanym hostim ndsledovalo tentyZz den po vykladu hlavniho
konstruktéra.

Letoun L-39, pilotovany opét ing. Rudolfem Duchoném, se po hladkém startu na chvili
pozorovatelim ztratil z o€i, aby se vzdpéti v nizkém priletu s rozsvicenymi reflektory objevil nad hlavami
pfihlizejicich. PFi dalSich prlletech predvedl minimalni rychlost, stoupani a nepldnovany, avsak velmi
aplaudovany vykrut.

A

J :
N -~
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.

Obrazek 11: Na fotogrdfii pofizené po prvnim oficialnim letu L-39 zleva: Ing. Jan Vicek, Ing. Rudolf
Duchon a Ing. Karel Dlouhy

HISTORIE L-39



Po drobnych uUpravach byl prototyp 2. prosince opét pfedveden pfislusné komisi. PFi dalSich letech v
programu zaletu se ovérovaly predevsim vlastnosti a zdkladni vykonové charakteristiky. To letoun létal s
namontovanym protivyvrtkovym padakem a klimatiza¢nim systémem postupné uvadénym do funkce.

Pokracujici zkousky koncem ledna nasledujiciho roku potvrdily nevhodnost pouziti protivyvrtkového
paddku ke zkraceni dobéhu po pfistani. Byly ovérovany vlastnosti letounu ve vyvrtce, zkousela se pfistani a
vzlety na travnatém leti$ti VZLU v Letfianech. Po ovéfeni chodu motoru v letu na zadech po dobu 15 sekund
se diky povétrnostnim podminkam mohly ovéfit vlastnosti pfi pfistani s bo¢nim vétrem o rychlosti 10 az 14
m/s.

Pocatkem Unora se létalo po sejmuti velkého pfechodu nabézné hrany kfidla do trupu, sledovaly se
zmény v podélné dynamické stabilité. Velky prechod (blistr) mél totiz znacny destabiliza¢ni uGcinek a pfi
velkych uhlech ndbéhu mohl dokonce ovlivnit i chod motoru. Pilot hodnotil prabéh fidici sily s narlstem
rychlosti jako mnohem pfijemnéjsi. Pti pripravé na dalsi let byl vSak poSkozen motor, u kterého jiz jednou
byla za letu pfi pretazeni zaznamendna kratkd pumpaz a bylo nutné zkousky prerusit. Zarovern s vyménou
motoru se namontovalo i nové kfidlo bez velkého prechodu z Letu Kunovice. BEéhem zdletu dne 14. bfezna
se potvrdilo, Ze Uprava nema vyrazny vliv na chovani letounu pfi pretazeni - pad nastaval po nevyrazném
varovani.

Obrazek 12: Tripohledovy vykres prototypi s malymi vstupy vzduchu a "velkym" prechodem mezi kfidlem
a trupem. Vpravo dole je pro srovndni "maly" piechod, ktery zname ze seriové vyrabénych

letoundi.
HISTORIE L-39
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19. brfezna - po zkouskach vyvrtek, doslo v sestupném letu k nahlému poklesu otaéek motoru a pres
opakované pokusy se jej pilotovi nepodatilo nahodit. Musel tedy nouzové, s motorem v autorotaci, pristat
na letisti Kbely. Hydraulické vysunuti podvozku a klapek probéhlo normadlné. Jak se ukazalo, doslo k
nepredvidatelnému poskozeni turbiny motoru a proto byl zbytek zkuSebniho programu preveden na
prototyp X-03 a pocatecni zkuSebni program (tzv. zalet) prototypu X-02 byl po nalétanych 10 hodinach a 51
minuté ukoncen.

Ze zpravy Ing. R. Duchoné o zaletu letounu - ¢asti posudku letovych vlastnosti: ,Vzlet je velmi snadny
a nenarocny na pilotaz. Zatacky a prechody obratl jsou jednoduché a plynulé, sladénost sil v fizeni je dobra.
Pfetazeni s padem bez vyraznéjSiho varovani nastdva pfi pomérné velkych podélnych sklonech letounu.
Vstup do vyvrtky je pomaly, chovani je charakteristické narGstem nepravidelnosti v toceni a nestalosti
podélného sklonu se znaénymi zménami gradientu Uhlovych rychlosti. Vybirdni je naprosto spolehlivé s
minimalnim pretocenim. Obratnost letounu je velmi dobra, poslusnost bez pozorovatelnych prodlev. Pfi
vyssich rychlostech do 640 km/h nenastala Zzadna anomalie. Pfistani je velmi snadné a bez zvlastnosti.

Celkovy dojem o letounu ze zdletu je velmi dobry a umoziuje predpokladat, Zze po skonceni vyvoje
budou letové vlastnosti vynikajici."
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Obrazek 12: Pilotni kabiny letounu L-39C v provedeni v jakém létaly prototypy

HISTORIE L-39
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Treti (druhy létajici) prototyp X-03 se dostal do vzduchu poprvé 7. kvétna 1969 pilotovan opét Ing.
R. Duchoném.

Zapojil se do bézného programu zaletu s pribéznym rozsifovanim letové obalky.

Letoun mél mensi prechod kfidlo-trup, usmérfovaci lopatku ve vstupu vzduchu a stejné jako X-02
prisdvaci otvory na bocich vstupa.

Pro nalezeni vhodné plochy stabilizatoru, pfi letu s vysunutymi i zasunutymi klapkami, byla tato ¢ast
vodorovnych ocasnich ploch upravena jako stavitelnd. Problémy s chodem motoru v extrémnich rezimech
zcela nezmizely, slabé pumpaze se vyskytly ve vétsich vyskach i pfi pokusném uzavieni hornich pfisavacich
otvordQ.

Obrazek 13: Levy vstup vzduchu na L-39 X-03
(charakteristické kratsi vstupy s mensi plochou,
vodorovnd oddélovaci deska ve vstupu

a bocni prisavaci otvory)

Mezitim se 15. kvétna do zkouSek opét zapojil prototyp X-02, uréeny k provérovani pohonné jednotky.
Nasledujici den s nim absolvoval prvni let ve dvojim obsazeni spolu s pilotem Duchoném hlavni konstruktér
letounu - Ing. Jan Vlcek.

Program zaletu prototypu X-03 predstavoval 6 letovych hodin a ke dni 28. kvétna 1969 byl vyCerpan.
Poté X-03 predel do VZLU, kde na ném piloti ling. R. Duchof, Ing. J. Kunc a A. Osvald zahajili podnikové zkougky
letovych vlastnosti. BEhem letl se zkousely klimatizace, hydraulické systémy a vystroj. V priibéhu zkousek ve
VZLU se ke jmenovanym pilotdm pripojil i pilot Aera Juraj Souc. To se jiz Fesil problém mélo vyrazného
varovani pred padem. Situaci nakonec Uspésné vyresila montaz trojboké liSty o délce 150 mm v pllmetrové
vzddlenosti od trupu na nabézné hrané kfidla. V pretazené poloze zplUsobovala predc¢asné odtrzeni proudnic
s naslednym rozechvénim letounu, které bylo jiz dostate¢nym varovanim pfed padem. Koncem bfezna 1970
tento prototyp zakoncil méficimi lety slouzicimi k vyvoji trenazérd TL-39 svou ucast na podnikovych
zkouskach. Kromé 94 méfricich letll vSak nalétal znacny pocet hodin pfi predvadéni a dalSich zkouskach a
mérenich.

Na prototypu X-02 byla zkouSena soustava klimatizace a testovan motor Al-25W v ndvaznosti na
vstupni Ustroji. Tato pohonna jednotka, vyvinutd v Motorletu ze sovétské jednotky Al-25, se lisila predevsim
rekonstruovanou olejovou soustavou, uzplUsobenou akrobacii. Vysokotlaky kompresor mél oproti pozdéjsi
verzi Al-25TL pouze osm stupnd, staticky tah Cinil 14,42 kN. Nahazovani obstaraval dynamospoustéc. S touto
jednotkou zacaly létat prototypy X-02, X-03 a pozdéji i X-05.
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V zafi a fijnu byly na prototypu X-02 upravovany tlakové poméry na vstupnim ustroji montazni desky
prodluzujici rozdéleni proud( v misté, kde se sbihaji kandly. Byla rovnéz zvétSena plocha odfezavace mezni
vrstvy. Posléze létal X-02 ve VZLU bez desky ve vzduchovém kandle, avéak na boku vstupu mél dva ptisdvaci
otvory. Dalsi vyskyt pumpaze (mezitim se projevil na prototypu X-05) si vynutil pfestavbu vstupniho Ustroji,
uskutec¢nénou v Unoru 1970. Pfestavba predstavovala posunuti vstupt kupfedu o 370 mm a zvétSeni jejich
plochy 0 20 % v dolni ¢asti. Zmensenim zakfiveni kanal{i ve svislé roviné se podafilo kladné ovlivnit vstupni
pole kompresoru.

V roce 1970 se jiz pocitalo s pouZitim pohonné jednotky o vyssim tahu, nebot letoun vlivem rlistu hmotnosti
zpUsobenym rozsifovanim vybaveni neplnil v nékterych vykonovych parametrech pozadované TTP.

Motorlet mél rozpracovanou verzi motoru Al-25 s vy$sim tahem oznacenou Walter Titan. ProtoZe

prace na Titanu nepokracovaly uspokojivé, bylo rozhodnuto pouZit verzi Al-25TL z matefského zavodu
Progress Zaporozi v SSSR. Ptipravné prace na instalaci nové pohonné jednotky zacaly po¢atkem roku 1971.
Zvyseni hmotnosti letounu si vSak vyzadalo dalsi Upravy - zesileni skofepiny konstrukce, kritickych mist kridla,
ocasnich ploch a zadni ¢asti trupu. Zesileno bylo ptistavaci zafizeni véetné Uprav kol, brzd a pneumatik. Tyto
zmény pak byly ovéreny statickou zkouSkou draku letounu druhé série.
Vysoké vystupni teploty vzduchu, odebiraného za poslednim stupném kompresoru si vynutily rekonstrukci
vSech pfistroji soustavy klimatizace. Ta od pocatku uZivala turbochladici jednotky (TCHJ) a pfistrojl
dovezenych z Francie od firmy SNECMA. Po rekonstrukci letounu L-39, souvisejici se zdstavbou motoru Al-
25TL, jsou jiz veskeré dily klimatizace domaci vyroby.

Prototyp X-02 prosel na prelomu let 1971 a 1972 prestavbou na motor Al-25TL a prodélal podnikové
zkousky nové pohonné jednotky. Do zafi roku 1972 probihaly zkousky s novou turbochladici jednotkou.
Soucasné s podnikovymi zkouskami se uskutecnily i zkousky vojskové, ke kterym pfibyly v 1été jesté zkousky
hasiciho zafizeni.

Spojené podnikové a statni zkousky klimatizace skoncily pocatkem roku 1974.

DalSim poslanim prototypu X-03 byla spolu s letounem MiG-15UTI provérka zachranného systému
osadky, zejména vystrelovacich sedadel VS1-BRI. V cervenci 1971 se z X-03 katapultovali za letu vojensti
zkuSebni vysadkafi - pfi prvnim letu P. Suchomel a pfi dalSim potom K. Plzak.
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Obrazek 14: Cervenobilé Sachovnice a éerné zamérné body a linie na L-39 X-03 usnadriovaly fotometrické

s vrs

vyhodnoceni vysledki drahy letu sedadla u zkusebnich katapultaZi
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Obrazek 15: Zkousky vystrelovaciho sedadla VS1-BRI na X-03 s imatrikulaci OK-182. Vlevo zkouska odhozu
prekrytu, vpravo katapultaZ sedadla s figurinou.

V prosinci 1971 poslouzil X-03 k reSeni problému kmitani pridového podvozku, zplsobovaného
otocnym usporddanim kola. Potize s kmitanim (shimmy) z(stdvaly navzdory montazi specialniho tlumice a
zvyraziovaly se rostoucimi vilemi v systému podvozku vzniklymi provozem. Pfi zkouskach byly kmity uméle
vyvolavany zajimavym zplsobem — odpdlenim malych raketovych motorkd upevnénych na oto¢né ¢asti nohy
podvozku. Problém byl nakonec - po vyzkouseni rliznych tvar( drazek ve vzorku - zvladnut volbou vhodného
(tzv. antishimmy) profilu pneumatiky pridového kola.

V priibéhu spojenych doplrikovych podnikovych a vojskovych zkousek nouzového odhozu prekrytu
kabiny se koncem ¢ervna 1972 za letu i pfi pojizdéni na letisti provérovala nova konstrukce jednoklestinovych
zamkd a vliv posunuti pracovnich valcd odhozu na trajektorii letu prekrytu nad letounem. Zkousky
vystfelovaciho sedadla, zavrSené 28 katapultazemi z MiGu 15UTI a z L-39, prokazaly splnéni zadanych
parametrd TTP v plném rozsahu. Az do roku 1977 bylo pfi dlouhodobych Zivotnostnich a
klimatotechnologickych zkouskach uskute¢néno celkem 222 katapultazi, z toho 115 z MiGu 15UTI, 47 z L-39
a 60 z pozemniho zafizeni. Spolehlivost zachranného systému byla prokazana i v praxi zachranou Zivot(
osadky.

Obrazek 15: Priprava na letovou katapultdz z X-03 ve VZLU
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Obrazek 16: Jedna z mnoha desitek letovych katapultazi z X-03

Treti prototyp poslouzil i k letovému ovéreni bezpecné fiditelnosti v ndmrazovych podminkach. Prvni
zkousky tohoto druhu u nds, konané dle pozadavku zakaznika, si vyzadaly konzultaci s odborniky z CAGI. V
modelovych podminkdch se situace imitovala liStami na kfidle a ocasnich plochach. Letova méreni s imitatory
namrazy na vodorovnych ocasnich plochach se pak uskutecnila v obdobi fijna a listopadu 1972 a prokazala,
Ze v béinych rezimech letu nejsou nutnd Zzadna omezeni v provozu.

Prototyp X-03 skoncil po ukonceni letovych zkousSek jako maketa zastavby kandnu pro verzi L-39Z.

Drak neletového prototypu X-04 se podrobil Unavové zkoudce na dynamické zkusebné VZLU ve
Vysocanech. Zkouska nutna k vydani priikazu Zivotnosti 3 000 hodin probihala od za¢atku roku 1970 do fijna
1971.

Dalsim prototypem byl X-05. Tento letoun poprvé vzlétl 23. zafi 1969 pilotovan ing. R. Duchoném.
Béhem prvnich letld se na ném zkoumaly pfipady nasobkové pumpaze motoru a zjistoval se vliv zaslepeni
spodnich pfisavacich otvor(, dédle se létalo i bez prechod( kridlo-trup. VSechny tyto Upravy mély na vznik
pumpazi celkem zanedbatelny vliv. Osmym letem 1. fijna skoncil zalet. Po vyméné motoru se letoun zapojil
v poloviné listopadu do podnikovych zkousek spolu s X-03. Vyskyt pumpaze motoru na X-05 si vynutil v
obdobi od 10. unora do 20. dubna 1970 Upravy vstupniho Ustroji obdobné jako u prototypu X-02. Letové
vlastnosti se nelisily od letounu se starSim usporadani vstup(.

Od poloviny kvétna 1970 se na prototypu X-05 provérovaly ve druhé etapé podnikovych zkousek
mezni letové stavy, akrobacie a ovladatelnost s podvésy ve vyvrtce a v pretaZeni. V |été rovnéz pokracovaly
zkousky akrobacie, pilovych letl a uskutecnila se pozemni méreni na podvozku. Koncem léta nasledovaly
zkousky s podvésy na letisti v Popradu. Od poloviny fijna se konaly lety ovéfujici pretazeni a vyvrtky s
registraci parametr( letu. Nad letistém VZLU v Letfianech se pfi 16 letech uskuteénilo 78 vyvrtek v rGznych
konfiguracich. Vybirani bylo spolehlivé, fiditelnost ve vyvrtce vyhovujici.
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1. Unora 1971 prevzalo letoun X-05 pro vojenské zkousky letovych vykon( a vlastnosti Vyzkumné a
zkuSebni stfedisko Praha-Kbely. Od 18. bfezna do 6. ¢ervence 1971 nalétal 92 méficich letd.

S Obrazek 17: Prototyp X-05 Ilétal cdst
’ zkousek v tomto barevném provedeni - v
Y. Q ; zdkladni bilé barvé se sedymi a cernymi
- doplriky.
Spodni cast trupu byla "petrolejové"
modrd.

Prvni vzlet s prototypem X-06 uskutecnil dne 28. dubna 1970 tovarni pilot J. Souc. Letoun jiz byl
opatren velkymi vstupy, motorem Al-25W se spousténim pomoci nového vzduchového generdatoru Saphir 5.
Tento agregat pochazel od francouzské firmy MICROTURBO a jeho licen¢ni vyroba se pfipravovala v zavodé
Velka Bites podniku Prvni brnénska strojirna.

1. ¢ervence 1970 provedl se ,Sestkou” Séfpilot V. David Uspésné nepldanované nouzové pristani na
bficho na travnatém pasu letisté ve Vodochodech z dlivodu zdvady ovladani krytu podvozku a nevysunuti
levé podvozkové nohy. Pfic¢inou byla vyrobni zavada na letounu.

Obrazek 18: Pristani prototypu X-06 na bricho 1. ¢ervence 1970
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Obrazek 18: Pristdni prototypu X-06 na bricho 1. cervence 1970

Na X-06 byl pozdéji ovérovan radiovySkomér RV-5, prestavba na motor Al-25TL se uskutecnila s
urcitym zpozdénim pocatkem roku 1973. V kvétnu skoncila tfimésicni ¢ast zkousek s kontrolné diagnostickym
mobilnim zafizenim KL-39 ve VZLU.

Zkousky byly preruseny a od ¢ervna byl prototyp vyuzit na stfelby a odhozy pro sestaveni balistickych
tabulek. Zaroven byly zjistovany mezni rezimy pro odhoz podvésenych zbrani. Ze zkousek nevyplyvala
nutnost jakéhokoli omezeni pro let s podvésy.

Obrazek 19: Zkusebni pristani X-06 do bahnitého terénu

Prototyp X-07 zved| do vzduchu Ing. J. Souc 15. prosince 1970, s predstihem patnacti dnG oproti planu,
opatreny jesté motorem Al-25W.

Tento prototyp doznal pred predanim do doplnkovych vojenskych zkousek ve srovnani s X-05
nékterych zdsadnich zmén. Tykaly se novych vyvaZovacich ploSek vyskového kormidla, novych
trojuhelnikovych pfechod(i mezi kfidlem a koncovou nadrzi a upravenych prechodu kfidlo - trup. Do soustavy
podélného fizeni byla vestavéna kombinovana uhlova paka s pruzinou, zajistujici snizeni fidici sily pfi vétsich
vychylkach vyskového kormidla pti vzletu. Ke zvyseni Gcinku kormidla byla po celém rozpéti stabilizatoru na
dolni strané nanytovana fada viti¢d. Upravy podstatné pFispély ke zlepseni fiditelnosti pfi vzletu, zvlasté pak
u verzi se zvySenou hmotnosti a pti rozjezdu na plochach s nezpevnénym povrchem.

Vzhledem k planovanému pouziti vykonnéjsiho motoru Al-25TL, jehoz vyssi tah by mohl ovlivnit sily v
fizeni, byly upraveny pfevody kridélek, vychylky odlehéovacich plosek a instalovdna odlehcovaci ploska i na
smérovém kormidle. Upravy se ové&fovaly za letu v obdobi od 5. do 29. éervence 1971.
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V ramci dopliikovych vojenskych zkousSek vykonal prototyp X-07 23 méficich let(. Spolu s letounem
X-05 nalétal X-07 béhem téchto zkousek 115 letd. Na zpracovani namérenych udaju pracovali technici VZS
031 a Aera celkem 560 pracovnich dn(, coZ predstavovalo priimérné 39 hodin na jeden méfici let.
Zpracované hodnoceni konstatovalo nedodrZeni nékterych parametr( z divodu rlstu hmotnosti, zaroven
vsak byly zachovany vyhovuijici letové vlastnosti a zplUsobilost pro elementarni a pokracovaci vycvik pilotu.
Vysledky hodnoceni se odrazily v okamzitych Upravach na letounech rozpracované nulté série.

Koncem roku 1971 byla zahajena prestavba prototypu X-07 na motor Al-25TL. Skon¢ila v bfeznu 1972
a ve druhé poloviné kvétna zacaly podnikové zkousky, ukonéené v poloviné srpna po nalétani 75 letd. S
vykonnéjsim motorem splnily zkousky vykonU a vlastnosti o¢ekavané predpoklady a v nékterych bodech je
dokonce prekrocily. Ovéfovani padovych charakteristik pfineslo rovnéz definitivni reseni.

Ovérilo se, Ze s mnoZstvim 760 kg paliva je mozné s letounem uskutecnit 14 sedmiminutovych a 11
devitiminutovych letl po okruhu. Byla splnéna i podminka moznosti dvou letd do cviéného prostoru v trvani
po 40 minutach.

Rozsahly vyvoj prodélalo i radiovybaveni letoun(i. Na prvnich prototypech a na sériovych letounech az do 10.
série v¢etné, byla instalovana upravenad radiostanice RTL-11 (jako u typu L-29).

Od pocatku se pouzival radiokompas RKL-41 a pfijima¢ navéstidla MRP-5SP. Zpocdtku nebyla
instalovana identifikacni stanice 020, radiovySkomér byl typu RV-UM s anténami tvaru T na spodni strané
VOP (na prototypech, na nulté a prvni sérii). Moderni radiovySkomér typu RV-5 byl poprvé vyzkousen na X-
06, pozdéji i na X-07.

Od zahajeni vyvoje L-39 bylo pocitano s instalaci radioddlkoméru Kvant v pfidi. Poprvé byl na X-07
namontovan koncem roku 1971. Se zafizenim se vsak vyskytly problémy, nepracovalo dokonale a proto se
od 12. série neinstalovalo.

Prototyp X-07 slouzil i k dalSim pokusnym instalacim. Létal napf. s radionavigac¢nim zarizenim RSBN-
5S (Jiskra K). Zkousky se zdafily a tak byly letouny L-39 od Sestého kusu prvni série dodavany jiz s vestavénou
Jiskrou. Vyskytly se vSak i problémy v provozu. Nékolikrat se napf. predélavaly antény radiokompasu RKL-41
na hrbeté trupu. Jak se pozdéji ukazalo, znaény podil na potizich méla ,elektrostatika". Odvadéni
elektrostatického ndboje vyresily tycinkové vybije¢e na ocasnich plochach.

Specialné pro L-39 vyvijena radiostanice RTL-31 z VUST Praha, zkouena také na X-07 v roce 1972, se
neosvédcila a pro sériové letouny byla vybrana sovétska dvoupasmova stanice R-832. S jeji instalaci souviselo
i definitivni provedeni smérového kormidla - anténa je totiz vestavéna pod laminatovym krytem na vrcholu
kylovky.

Na X-07 byla odzkousena jesté dalsi zména. V souvislosti se zastavbou motoru verze TL bylo nutné, s
ohledem na posun centrdze, pfemistit akumulator do pfidé letounu s pfisluSnymi Gpravami instalaci a
elektrosystému. Téchto Uprav bylo vyuzito k definitivni zastavbé radiokompasu.
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ZACATEK SERIOVE VYROBY L-39

Rok 1971 byl ve znameni rozbéhu vyroby L-39 v Aeru Vodochody. Situace tehdy nebyla jednoducha,
typ L-39 nebyl jesté plné vyzrdly, tovarna byla zaméstnana probihajici velkosériovou vyrobou typu L-29
Delfin. Navic byl vyrobni program podniku v té dobé dosti rozsahly, vedle L-29 dobihala narocna licen¢ni
vyroba bojového MiG-21F a Aero mélo na starost i generalni opravy dalSich sloZitych letount jako napf. Su-
7. Na druhou stranu ovSem licence a opravy prinesly mnozstvi Zadoucich vyrobnich zkusenosti se Spi¢ckovou
leteckou technikou.

Ptfes vSechny potiZze se podafilo uvést vyrobni linku do provozu a tak mohl 7. zafi 1971 symbolicky
prevzit vojensky pilot CSLA tizeni prvého letounu L-39 za letu od tovarniho pilota pfi slavnostnim predéni
letounu vojenské spravé.

V roce 1972 pokracovala vyroba nulté a prvni série s motorem Al-25W pro ¢eskoslovenské vojenské
letectvo. Oficidlni prevzeti prvnich letounl ovérovaci série vojenskou spravou probéhlo na letisti ve
Vodochodech 28. bfezna 1972. Letouny pak byly pfelétnuty na Slovensko a zatazeny do zkusebniho provozu
ve Vysoké vojenské letecké Skole SNP v KoSicich.

Rozbéh sériové vyroby v Zadném pfipadé neznamenal konec zkouskam a dalSimu vyvoji. Jedna ze
zajimavych zkousek probé&hla na letounu vyr. & 0001 v dubnu a €ervenci 1973. Slo o ovéfeni odolnosti
letounl prvni a druhé série proti vzniku flateru. V uskutecnéném rozsahu se jednalo o prvni zkousky tohoto
druhu v CSSR. Vyhodnocovaly se odezvy konstrukce na kmitani, zpdsobené uméle vyvolanymi kratkodobymi
impulsy. Zdrojem silovych impuls( byly ¢tyfi malé raketové motorky s tahem 0,98 az 1,96 kN, zkonstruované
ve VAAZ Brno pod nazvem Ryba. Vysledky se snimaly akcelerometry v okrajovych vietenech kfidla a
obloucich. Zaznamenavaly se na méfici magnetofon Tolana na zadnim upraveném sedadle. Konec¢nou
analyzou signdlu umoznil program na pocitaci Minsk 22.

Tyto zkousky flateru doplnily vysledky teoretickych rozborl a experimentl s dynamicky podobnymi
modely a prokazaly, Ze v celém provoznim rozsahu rychlosti v Zadné ze zkousSenych konfiguraci nedochazi ani
k flateru, ani k jinému nebezpecnému kmitani.

Od kvétna 1973 probihaly zkousky letounu u zdkaznika v SSSR s prototypem X-07, svymi Upravami
odpovidajicim letounlim 2. série. Zavér dukladnych testl za nejtvrdSich podminek pfinesl doporuceni zavést
typ L-39, po odstranéni nepatrnych nedostatkd, do pilotnich kol a ucilist vojenského letectva SSSR. Letovymi
a provoznimi charakteristikami letoun vyhovél zadanym TTP s vyjimkou doletu, pfistavaci rychlosti a dobéhu
pfi pristani. Vzhledem k narlstu hmotnosti, vzniklému rozsifenim poZzadovaného vybaveni, bylo po dohodé
se zakaznikem nutno tyto parametry obétovat.
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Obrazek 20: Letoun L-39 X-07 v podobé, v jaké absolvoval zkousky u sovétského zdkaznika. Byl natfen
svétle Sedou barvou na vsech plochach mimo spodni édsti trupu pod cervenou linkou,
ponechané v barvé plechu.

Jinak byl L-39, reprezentovany prototypem X-07, hodnocen vysoko. Byly zd(iraznény prednosti oproti
dosud pouzivanému typu L-29, lepsi pilotazné-letové charakteristiky diky zdokonalené aerodynamice a
vy$Simu poméru tahu k hmotnosti a také rozsifeni mozZnosti vycviku ve sloZitych meteorologickych

podminkach.

Byl ocenén dokonaly vyhled z kabiny instruktora, vybaveni kabiny a pracovni podminky osadky,
maximalné se bliZici bojovym letountm. PfibliZzeni na pfistani bylo shledano obdobnym témuz manévru s
letounem MiG-21. Sovétskd komise vysoce hodnotila i zadchranny systém osadky a soustavu spousténi
motoru, kterd Cinila letoun nezavisly na pozemnich zdrojich.

V roce 1973 byl letoun L-39 vystaven na brnénském Mezindarodnim strojirenském veletrhu a ziskal tam

zlatou medaili.

evs

Malokdo tehdy tusil, Ze béhem nasledujicich let se téchto letadel vyrobi tisice a bude to nejuspésné;jsi

cviény letoun na svété...




Dalsi vyvoj a zkousSky

Verze L-39V

V obdobi zkousek L-39 v roce 1970 se na pozadavek MNO rozbéhlo feseni ukolu vyvoje verze letounu
urcené k vlekani tercd. Vle¢na verze L-39V vznikla jako prototyp X-08 s motorem Al-25TL v roce 1972. Byl
pouzit upraveny navijeci systém stejného typu, jaky se osvédcil u vie€nych verzi MiGu 15. Pouze pneumatické
ovladani sekani lana bylo pozdéji nahrazeno hydraulickym. Na sklonku roku 1972 probéhly pozemni a letové
zkousky prototypu.

Po vymeéné motoru, pfi které byl na letoun instalovdn prvni letovy exemplar startovaciho generdatoru
Safir 5 ceskoslovenské vyroby, byl prototyp vyuzit ke zkouskdam systému odmrazovani se zapojenym
indikacnim zafizenim RIO-3. ZkouSelo se i ovlivnéni minimalni rychlosti montdzi modifikovanych plltkd a
plosek na kfidle. V ¢ervenci 1973 nastoupil X-08 ve verzi L-39V do vojenskych zkousSek spolu s teréem KT-04.
Ty koncily v zafi, generator Safir 5 se provéroval az do konce roku. V Cervenci az zafi 1974 se uskutecnily
doplrikové zkousky letounu L-39V a terce KT-04, testovalo se i sekaci zatizeni.

Vyrobena série osmi kusll L-39V spolehlivé slouzila specidlnimu Gcelu nejen v nasem vojenském
letectvu, ale i u letectva Narodni lidové armady NDR.

Verze L-3970

Na zakladé dalSiho poZadavku od zahraniéniho zakaznika, byla v letech 1973 az 1976 vyvinuta verze
L-39Z0. Lisi se predevsim zvySenim poctu zavésnikl ze dvou na ¢tyfi, nesenych zesilenym kfidlem. Vzhledem
k vyssi hmotnosti letounu byl rovnéz zesilen podvozek.

Kompletni zkousky verze L-39Z0 byly zakoncéeny v ¢ervnu 1976. V jejich pribéhu se ovérovaly letové
vlastnosti a vykony, odpaly raket a jejich vliv na chod motoru, odhozy podvésenych zbrani a konaly se dalsi
testy. Zkousky byly ispésné a letoun L-39Z0 je moZno pouzivat bez jakéhokoliv letového omezeni. Namérené
vykony byly Umérné zvySeni hmotnosti, Zddné nepfiznivé jevy v fiditelnosti a chovani letounu se nevyskytly.

Verze L-39ZA

Na zdkladé Samostatnym uUkolem statniho planu se v roce 1974 stal vyvoj verze L-39Z. Cilem bylo
vyvinout letoun umoZznujici rozsifeni a zkvalitnéni zakladniho vycviku pilot(, pouzitelny téz ve funkci lehkého
bitevniho letounu. Redeni zadaného uUkolu tvofilo hlavni naplfi vyvojovych praci ve druhé poloviné
sedmdesatych let. Hlavni bod rekonstrukce, kromé zmén realizovanych jiz na verzi L-39Z0, pfedstavovala
zastavba kandnové vyzbroje. Typ zbrané byl dany - osvédéeny standardni sovétsky rychlopalny kandn raze
23 mm - GS-23, pouzivany Uspé$né i na fadé jinych bojovych letound.

Po kontrolnich vojenskych provérkach koncem roku 1977 absolvoval zkousky ve VVLS SNP v Kosicich;
po nich nasledovalo i diikladné provéreni u sovétského zakaznika. Kandnova verze letounu L-39 vstoupila do

vyroby pod koneénym oznaéenim L-39ZA.
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Posledni Ctyfi prototypy
Rozpracovdna byla stavba tfi letovych prototyp(: X-09, X-10 a X-11.

Vyroba X-09 byla zakon&ena zéletem dne 25. &ervna 1975 s pilotem Ing. J. Soucem. Na , devitce" se
provérovaly Upravy pro verzi ZO a Z zkouskami funkce vestavéného kanonu.

Do zkuSebniho programu ,prukazu" letounu verze ZO se zapojil i prototyp X-10 zalétnuty Ing. J.
Soucem dne 29. bFezna 1976 s novymi podvozky se $ir§imi koly typu K-27 a K-28.

Letoun X-10 se ve verzi Z podilel i na zkouskach funkce kandnu v extrémnich rezimech, které se
zpocatku neobesly bez problém(. Byly vsak zvladnuty vhodnym feSenim Ustového kompenzatoru a krytd
kandnu s peclivé usporadanym odvodem plynl. Kromé zamérovace se ve vybaveni letounu objevil i snimac
a indikator dhlu nabéhu.

Obrazek 21: Prototyp X-10 s imatrikulaci OK-188 ve verzi Z

Do zkousek se zapojil také jiz dokonceny prototyp X-11 (zalétnuty 16. kvétna 1977 rovnéz Ing. J.
Soucem). Letoun byl opatien bilo-§edomodrou kamuflaZi a kratce nato pfedvadén (s vybavenim na Grovni
verze Z0O) na parizském aerosalénu. V Pafizi byl vystavovan i s fotokontejnerem na levém vnitfnim zavésniku
spolu se symetricky zavéSenou velkou (350 litrl) pfidavnou nadrzi a pfedstavoval tak dalsi rozsiteni pouZiti
letounu - tentokrat pro fotoprizkum.

Obrazek 22: Prvni mezindrodni predvedeni letounu L-39 na aerosalonu v PariZi.
Prototyp X-11 ve verzi L-39Z0 s imatrikulacnim oznacenim OK-HXA a vystavnim ¢islem 336 na pridi.

HISTORIE L-39 n




-

Obrazek 23: L-39 X-11 OK-HXA na statické ukdzce

Dalsi vyvoj cviéného letounu L-39 byl zaméfen na zvySovani Zivotnosti a provozni spolehlivosti.
Poslouzily k nému vysledky statickych pevnostnich zkousek, rozsifené o poznatky z testl drakd ctvrté a
pozdéji sedmé série. Vysledky laboratornich unavovych zkousek na X-04 a draku z treti série byly doplnény o
udaje spekter zatizeni namérenych na prototypech a na sériovych letounech u uZivatell. DalSimu zvySovani
Zivotnosti slouzila i dlouhodobd Unavova zkouska draku prototypu X-12.

VERZE L-39C ALBATROS zakladni cvicny letoun

VSechny verze letounu (mimo L-39V) se postupem casu vyrdbély v rlznych variantach. Vyrobce
letounu — Aero Vodochody, oznacoval jednotlivé varianty cisly, takze napt. letouny prvni serie L-39C pro
Ceskoslovenské letectvo a SSSR byly v provedeni L-39C1. Druhy zahrani¢ni zdkaznik — Irdk - obdrzel letouny
L-39C2.

Jednotlivé varianty se lisily pfedevsim avionikou, ale i v ostatnim vybaveni letounu a dil¢i zmény byly
i na draku letounu.

Prakticky priklad: zakaznik mél ve svych vojenskych letounech vybaveni - napt. radiostanice od urcité
firmy, piloti a pozemni personal byli na tato zarizeni zvykli, zakaznik mél zajistény servis od dodavatele atd.
a tak chtél mit i letouny L-39 vybavené stejnym zarizenim. Tento fakt si vynutil dil¢i zmény na draku letounu
v souvislosti se zastavbou jinych pfistroji a agregatd, instalaci jinych antén, zmény v elektrické kabelazi
letounu a dalsi.

V nasledujici tabulce je uveden prehled vyrabénych variant kazdé verze L-39 a zemé, pro kterou byla

varianta urcena.
HISTORIE L-39 “
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L-39C

Letoun L-39 je primarné cvicny letoun a proto i jeho vyvoj probihal v zakladnim provedeni - ve verzi
L-39C a tato verze také prichazi v roce 1971 do sériové vyroby.

AZ do konce 6. série bylo vyrobeno celkem 211 letount ve verzi C. V nasleduijici - 7. sérii bylo vyrobeno
celkem 8 kusu letoun( ve verzi L-39V - ostatnich 42 letount této série bylo rovnéz ve verzi C. Od osmé série
zacina do vyroby nabihat i verze ZO.

Barevne provedeni L-39C

Letouny L-39C prvnich sérii byly dodavany v bilé barvé horni ¢asti trupu. Spodni plocha trupu a celd
kridla byla pastelové Seda (odstin ¢. 1010). Pas pred kabinou byl v barvé kabinové Sedi (odstin 1111). Barevné
doplniky na letounu byly v ¢ervené barvé (laminatové kryty Spi¢ky trupu a antény na svislé ocasni plose,
koncové nadrze na kridlech a linka na bocich trupu).

Obrazek 24: Barevné provedeni letounti L-39C z prvnich vyrobnich sérii
Letouny L-39C pozdéjsSich vyrobnich sérii byly doddvany s kamuflazi na hornich plochach trupu i

kridel, tvofenou nepravidelnymi poli svétlé hnédozelené (odstin ¢. 0225) a tmavé hnédozelené barvy (odstin
€. 5450). Spodni strana trupu a kfidel byla pastelové Seda (odstin ¢. 1010). Pas pred kabinou byl cerny.

HISTORIE L-39 “




[L-39 ALBATROS] e

Laminatové kryty Spicky a antény na svislé ocasni ploSe, koncové oblouky na vodorovné ocasni plose,
okrajové nadrze na kfidlech i s horni ¢asti kfidel do vzddlenosti 670 mm od osy nadrze byly Zluté (odstin .
6100).

Bila ¢isla na bocich trupu byla vysokd 300 mm, vysostné znaky na kridlech mély primér 800 mm, na
kylovce 600 mm.

Obrazek 25: Letoun L-39C s kamuflazi

V tomto provedeni byly vyrobeny letouny L-39C pro CSSR a SSSR. Pozdé&j$i dodavky letoun( verze C
pro Vietnam a Kubu byly také kamuflované, ale odstiny barev i tvary poli byly pro kazdou zemi upravené
podle mistech zvyklosti.

Vyzbroj L-39C
Verze L-39C je nevyzbrojena - na ktidle letounu je pouze dvojice zavésnik(l - kazdy md nosnost jen 125

kg. MoZnost podvéseni vyzbroje se vsak nevyuZivala k boji, ale pouze proto, aby pilot - Zak ziskal zakladni
navyky v pouzivani zamérovace a vyzbroje obecné.

VERZE L-39ZA ALBATROS lehky bitevni letoun

Samostatnym ukolem statniho planu se v roce 1974 stal vyvoj verze L-39Z. Cilem bylo vyvinout letoun
umoziujici rozsifeni a zkvalitnéni zakladniho vycviku pilotli, pouzitelny téz ve funkci lehkého bitevniho
letounu. Vyvoj verze Z tvofil hlavni naplni vyvojovych praci ve druhé poloviné sedmdesatych let.

Verze L-39ZA prevzala z predchozi L-39Z0 zesilené kfidlo, podvozek upraveny pro vyssi hmotnost
letounu a nékteré dalsi zmény ve vybaveni letounu. Hlavni zménou oproti verzi L-39Z0, byla zastavba
kandnové vyzbroje. Typ zbrané byl dany - osvédéeny standardni sovétsky rychlopalny kanén GS-23 raze 23
mm, pouzivany Uspésné i na radé jinych bojovych letound.

Po kontrolnich vojenskych provérkach koncem roku 1977 absolvoval zkousky ve VVLS SNP v Kosicich;
po nich nasledovalo i dikladné provéreni u sovétského zakaznika (zajimavé je, Ze do SSSR nebyly nikdy
letouny L-39ZA dodany - SSSR odebiral pouze verzi L-39C). Kandnova verze letounu L-39 vstoupila do vyroby
pod kone¢nym oznacenim L-39ZA.

HISTORIE L-39
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Barevné provedeni L-39ZA

Letouny ve verzi L-39ZA byly dodavany (az na jedinou vyjimku) s maskovaci kamuflazi v takovém
provedeni, které odpovidalo oblasti, kde byl letoun provozovan.

Zminénou vyjimkou byly L-39ZA pro Rumunsko, které byly celé nastfikany hlinikovou barvou.
Laminatovy kryt Spicky trupu, koncové oblouky ocasnich ploch a kfidlovych nadrzi jsou Zluté, evidencni Cisla
na pridi maji cervenou barvu a jsou lemovana - stejné jako hvézdy vysostnych znakd - svétlou krémovou
barvou. Pas pred kabinou je Sedozeleny (odstin 1111).

Obrazek 26: L-39ZA rumunského letectva

Kamuflaz pro evropsky region, kterou mély letouny L-39ZA pro Ceskoslovensko se od kamuflaZe verze
L-39C lisila. Nepatrné byly pozménéné tvary barevnych ploch svétlé hnédozelené a tmavé zelené (odstin
5220). Spicka trupu, koncové oblouky a pas pred kabinou byly éerné. Horni plocha kfidla neméla od nadrzi
ke stfedu zadny barevny pruh - kamuflaz pokracovala plynule i pfes nadrze na kridlech. Spodni plochy trupu
a kridel maji Sedy natér.

Vysostné znaky maji na viech plochach shodny primér - 600 mm. Cerna ¢&isla na boku trupu jsou
vysokd 300 mm a maji bilé lemovani.

Obrazek 27: Letoun L-39ZA ¢. 2421
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Vyzbroj L-39ZA

Vyzbroj letounu L-39ZA umoznuje rozsifeny zbrafovy vycvik a také poufZiti letounu jako lehkého
bitevniku proti pozemnim a vzdusnym ciltm.

Letoun je vybaven zesilenym kfidlem s vysSi nosnosti - vnitfni zavésniky jsou dimenzovany na
hmotnost 500 kg, vné&jsi na 250 kg. Pod kabinou je umistény rychlopalny kanén G5-23 je mozné z letounu
sejmout.

Kabina L-39ZA

V kabiné L-39ZA doslo oproti verzi L-39C k premisténi nékterych pfristroji a ovladacl tak, aby se do
zorného pole a na dosah pilota dostalo ovladani vyzbroje. Z pfristrojli, které zménily své misto v kabiné Ize
jmenovat napft. akcelerometr, palubni hodiny a panel ovladani jasu signalizace.

Verze ZA prevzala zbrojni panel vlevo od palubni desky z verze ZO, ktery byl modifikovan. Zmény
nastaly na stfednim stolku, kde je instalovano rozsifrené ovladani vyzbroje a nové tablo, informujici pilota o
obsazeni jednotlivych zavésnik(.
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Obrazek 28: Zbrojni panel L-39ZA Stredni stolek L-39ZA
Vstup Ceské republiky do NATO, nutnost komunikace s letouny a pozemnimi pracovisti ostatnich

armad, zajisténi spoluprace s civilnimi pracovisti fizeni letového provozu i bézny technicky pokrok - to vse je
pri¢inou toho, Ze do kabin nasich Albatros( se dostava spousta novych pfistrojl a zafizeni.
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Jak takovy modernizovany letoun L-39ZA vypada je vidét na nasledujicich obrazcich.

Obrazek 29: Pohled do predni kabiny L-39ZA ceského letectva

Obrazek 30: Digitdlni ukazatel vysky ve ft, GPS
- uprostred palubni desky dole ukazatel VOR

Obrazek 31: Oviladaci skfirnka RSBN se musela
presunout nad stolek
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L-39ZA/ART

Zatim posledni dodavka letoun( L-39 byla ve verzi L-39ZA/ART pro Thajsko. Ve dvou etapach bylo
vyrobeno a pro Thajské vzdusné sily (Royal Thai Air Force - RTAF) dodano celkem 40 letoun.

Na pozadavek zdkaznika jsou letouny opatieny kamufldzi s nepravidelnymi poli Sedé, modré a
Sedomodré barvy. Pas pred kabinou je Sedozeleny (odstin 1111). Stejnou kamuflaz pouziva thajské letectvo
také na svych letounech F-5.

Obrazek 32: L-39ZA/ART — Thajsko

Financné a obchodné se na doddavce podilela izraelska firma Elbit, jejiz avionika je v téchto letounech
pouZita. Nejmarkantnéjsi zménou v kabiné je instalace HUD (prGhledového displeje) na misto plvodniho
zamérovace.

Zmeén na letounu je mnoho a tak jmenujme jen ty nejviditelné;jsi pfi pohledu do kabiny:

plvodni zamérovac nahrazen prihledovym HUD s kamerou pro zaznam,

zbrojni panel,

ovladac a signalizace polohy podvozku,

ukazatel umélého horizontu,

otackomér motoru,

chybi plvodni systém RSBN-5S lJiskra, ktery je nahrazen modernim VOR/ILS/MKR a TACAN systémem s
ovladacimi prvky na nékolika mistech na levém a pravém boénim stolku.

Z ostatnich odliSnosti stoji za zmirfikku napf. zména ovladani brzd podvozku. U vSech ostatnich verzi L-
39 se brzdy ovladaji pakou na fidici pace - u L-39ZA/ART bylo na poZzadavek zakaznika presunuto na pedaly
nozniho fizeni.

HISTORIE L-39
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i kabina L-39ZA/ART

Predn

Obrazek 33:




1/2. POPIS 1.-39




TECHNICKY POPIS LETOUNU L-39

L-39 je dvoumistny dolnoplosnik s tandemovym usporadanim posadky, s tfibodovym hydraulicky
zatahovanym podvozkem pridového typu.

Konstrukce letounu je poloskofepinova, nytovana.

Letoun je pohdnén jednim dvouproudovym motorem.

Trup

Trup je sloZzen ze dvou hlavnich ¢asti - predni a zadni sekce.

Pfedni ¢ast zahrnuje Spicku, pretlakovou ¢ast a motorovy prostor.
Zadni ¢ast s ocasnimi plochami je odnimatelnd a je pfipevnéna péti pevnostnimi Srouby.

7 v

Obrazek 1: Oddélend zadni ¢dst trupu s ocasnimi plochami

Predni ¢ast trupu je rozdélena na konstrukéni a technologické skupiny:

J Spicka trupu,
J pretlakova ¢ast s pilotnimi prostory osadky,
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J stfedni ¢ast trupu zahrnujici prostor palivovych nadrzi a motoru.

Obrazek 2: Letoun s demontovanou zadni
casti trupu

Spicka trupu je vyuZita k ulozeni radiovybaveni, nékterych ¢asti elektrovybaveni a kyslikové instalace.
Zaroven je zde Sachta pro nohu pridového podvozku, zasouvaného dopredu. Vybaveni v ptidi je pfistupné
po odklopeni dvefi s podpérkou na obou strandch, $picka je ukon¢ena laminatovym dielektrickym krytem.

Obrazek 3: Pohled do spicky trupu jednoho z prototypii (zcela vievo deska s konektory pro pripojeni
diagnostického zafizeni KL-39)

Pretlakova ¢ast trupu, mezi prepazkami 7 a 21a je hermeticky oddélena od ostatnich ¢asti tésnénim
veskerych spojl rlznymi tésnicimi materialy (paska Thiokol, Hermetik, tmel a pryz). V mistech prichodu z
pretlakové ¢asti jsou tésnéna tahla fizeni i elektrické konektory.

Soucdsti pretlakové ¢asti jsou nejen vlastni pilotni prostory, ale také prostory pod podlahou kabiny,
kde jsou umistény agregaty.

Ram pilotni kabiny nese €elni Stitek a dva vpravo odklopné prekryty, vzajemné oddélené obloukem
odlitym z elektronové slitiny. Celni $titek kabiny Ize pro usnadnéni pfistupu k nékterym pfistrojim v pfedni
palubni desce, odklopit vpFed. Ctvefice jednokledtinovych zamkl prekryt(l kabiny je ovldddna mechanicky,
tésnost prekrytd zajistuji profilované pryZové hadicky v rdmech, pInéné vzduchovou soustavou. Prekryty jsou
v pripadé nouzového opousténi letounu sekvencné odhazovany pyromechanismy. Na levé strané trupu pod
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pilotnimi prostory jsou stupacky pro piloty, z toho spodni vyklopné, horni (u predniho prostoru jedna, u
zadniho dvé) j JSOU feSeny jako dutina samocinné uzavirana vickem s pruzinou.

Prostor palivovych nddrzi je vytvoren mezi kanaly pfivodu vzduch k
motoru a kolem nich. Vlastni konstrukce prostorl s vycnivajicimi
nytovanymi Uhelniky je prelepena pdsy platna prosycenymi lepidlem,
plynulé pfechody bez hran jsou tvofeny bloky polyuretanové pény.
Gumové vakové nadrie jsou tak chranény proti mechanickému
poskozeni.

Azbestovym platnem je zezadu potaZena i posledni Sikma prepazka
pretlakové Casti ¢. 21a. Toto opatrfeni zajistuje v pfipadé pozaru
palivovych nadrzi ¢as pro katapultaz pilotl z letounu.

Obrazek 4: Pravy vstup s odrezdvacem mezni vrstvy

Za palivovymi nadrzemi pred pozarni prepazkou, oddélujici motorovy prostor, je misto pro zastavbu
radiovybaveni, hydraulické instalace a systému klimatizace. V dolni ¢3sti je jeSté uloZen vysuvny nouzovy
elektricky agregat a hasici pfistroj.

Obrazek 5: Rentgenovy pohled ukazuje umisténi vakovych palivovych nadrzi za sedadlem zadniho pilota a
kolem vstupii vzduchu. Ddle je dobfe vidét vedeni tahel Fizeni
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V motorovém prostoru je zabudovdno vedeni pro uloZeni motoru - na koncich lyZin je dvojice

prednich zavésld. Motor do trupu zasouva zezadu po sejmuti zadni Casti trupu, pripojené v péti bodech
pevnostnimi Srouby. V tomto prostoru je zadroven startovaci jednotka Safir s odvodem spalin pod trup a
protipoZarni systém.

Obrazek 6: Na pohledu do motorového Ize vidét:

dole - velké otevrené kryty pro kontrolu a udrzbu motoru,

vlevo dole - spousté¢ motoru Safir 5 se zahnutou rourou pro odvod spalin pod letoun,

uprostred po obou strandch - kolejnice - vedeni pro motor (zcela vpredu je predni zavés motoru),
vpredu - cervenou, teplotné odolnou silikonovou barvou natifend motorovad prepdzka,

na motorové prepdzce - Cervené potrubi hasiciho systému motoru

pohled do vstupu vzduchu zezadu

Zadni ¢ast trupu je odnimatelnd, nese ocasni plochy a prochazi ji prodlouzena vystupni roura s pevnou

tryskou motoru AI-25TL s ejektorem pro odvétrani motorového prostoru a systému.
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Ocasni plochy

Ocasni plochy klasické koncepce jsou neseny na zadni odnimatelné ¢asti trupu.

Vodorovna plocha ma celkovou plochu 5,07 m2 a uhel Sipu ve 25% hloubky 10°. Vyskové kormidlo o
pomérné hloubce 29% ma maximalni vychylky nahoru 30° a dold 20°. Na odtokové hrané obou jeho polovin,
propojenych torzni spojovaci trubkou, jsou elektromotory ovlddané plosky. Prava, vyvazovaci, je vychylovand
nahoru i dol(, levd ploska je automaticky vychylovana dolu pfi vysunuti vztlakovych klapek z polohy vzletové
do pfistavaci. Vyvazovaci ploska je fizena ovladacim tlacitkem na Fidici pace.

Kormidlo je hmotové vyvaieno zavazimi na dvojici ramen pfipojenych ke spojovaci trubce obou
polovin vySkového kormidla a zavazim umisténym pred nosovou ¢asti na konci kormidla.

Svisla ocasni plocha o Sipovitosti 40° ve 25% hloubky je pevné zakotvena v zadni ¢asti trupu; v jejim
laminatovém okrajovém oblouku je prostor pro anténu radiostanice. Smérové kormidlo se vychyluje na + 30°
a je vybaveno odleh¢ovaci ploskou ve své dolni ¢asti. Rizenf je klasické s prenosem sil pomoci pék a tahel z
obou mist pro osadku.

Obrazek 7: Prototypové umisténi vybijeci
statické elektfiny na trupu u vystupni
trysky. Na spodni strané vodorovné
ocasni plochy je anténa pilvodniho
radiovyskoméru RV-UM, ktery byl
montovdn do prototypii a letounii nulté a
prvni série

Obrazek 8: Prototypové umisténi Sériové provedeni vybijeci na
koncich vodorovné ocasni plochy

Nozni peddly fizeni jsou prestavitelné podle postavy pilota. V systému podélného fizeni je pouzit
pruzinovy mechanismus s vackou, ktery zmensuje silu na fidici pace pfi vzletu pfi vychylkach vySkovky vétsich
nez 11° - 13° (pfitazeni).
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Kridlo

KFidlo, priib&zné s lichobéznikovym ptidorysem, je pfipojeno na spodni ¢ast trupu ¢tyFmi zavésy. Sip
kfidla ve 25% hloubky je +1° 45', vzepéti 2° 30" a uhel nastaveni viici zakladni roviné trupu je +2°. Geometricky
nezkroucené kfidlo ma profil NACA 641 AO12 mod. 5. Pata modifikace predstavuje prohnuti predni ¢asti
profilu spolu se zvétSenim poloméru nabézné hrany. Okrajové koncové ndadrze tvori pevnou ¢ast kfidla a
zvysuji jeho efektivni Stihlost na hodnotu 5,2.

Konstrukce kfidla je dvounosnikova s jednim hlavnim nosnikem v 35% hloubky a se zadnim
pomocnym nosnikem. Pribézny hlavni nosnik ma frézované pdsnice a nanytovanou stojinu, Zebra jsou z
duralového plechu. Na hlavnim nosniku je dvojice zavésnych kovani pro spojeni kfidla s trupem, dalsi dvé
kovani v roviné symetrie letounu prenaseji ohyb trupu. Zadni pomocny nosnik z duralového plechu nese
vztlakové klapky.

Vztlakové klapky jsou dvoustérbinové o plose 2 x 1,342 m2 nesené vidy ve dvojici vedeni, zakrytym
plechovymi aerodynamickymi kryty. Jediny pracovni hydraulicky valec ovladajici klapky je umistén na horni
strané kridla uvnitf trupu v ose letounu.

Vztlakové klapky maji pro vzlet vychylku 25° + 1° a pro pfistani 44° + 1°.

Doba vysunuti a zasunuti vztlakovych klapek z 0° na 25° je cca 2,5 s, z 0° na 44° cca 5 s. Pfi pokusu
vysunout klapky na 44° bez vysunutého podvozku se u ovladaée podvozku rozsviti napis "VYSUN PODVOZEK"
a soucasné zni klakson.

Poloha vztlakovych klapek je indikovana na panelu spousténi motoru zelenymi kontrolkami vedle tlacitek
jednotlivych poloh.

Kridélka o plose 2 x 0,843 m2 s maximalni vychylkou *+ 16° jsou zavésena na zadnim nosniku ve dvou
bodech. Jsou hmotové vyvazena, maji odlehéovaci plosky, pficemz leva je uzivana i jako vyvazovaci. Plosky
jsou ovladany elektromotorky.

Aerodynamické brzdy (brzdici Stity) jsou dva a nachazi se
na spodni strané kridla (tvorici spodek trupu) v blizkosti osy
letounu.

Brzdy maji plochu 2 x 0,25 m2 a jsou vychylovany jednim
hydraulickym vdlcem na maximalni thel 55° + 1°.

Za letu se automaticky vysunuiji pfi dosazeni rychlosti letu Mach = ! |
0,78.

Obrazek 9: Vysunuta stupacka, brzdici stity a
ndporovd turbinka V-910

Na obou polovinach kridla jsou umistény Pitotstatické trubice rychlomérného systému; leva je hlavni,
prava zalozni. Obé trubice maji elektrické vyhtivani proti zamrznuti.
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Pristavaci zarizeni
Pfistavaci zafizeni s pfidovym podvozkem tvori dvojice hlavnich podvozkovych noh v kfidle,
zasouvanych smérem k trupu a pfidova noha zasouvana smérem dopredu.

Kola hlavniho podvozku u verze L-39C typu K-26 (u verze ZA typu K-28) maji hydraulicky ovladané
dvoudiskové (verze ZA tfidiskové) brzdy a bezduSové nizkotlaké pneumatiky rozmérd 610 x 185 mm (verze
ZA 610 x 215 mm) s rozsahem tlak(i husténi 400-700 kPa v zdvislosti na hmotnosti. Rozchod kol hlavniho
podvozku je 2,44 m (u verze L-39ZA ¢ini 2,39 m diky zvétSenym koltim), rozvor 4,39 m.

Pridové kolo K-25 (verze ZA typu K-27) je opatfeno bezduSovou nizkotlakou pneumatikou rozmér(
430 x 150 mm (verze ZA 450 x 165 mm} s tlakem 300-550 kPa. Siroka drazka v ose symetrie pneumatiky
predniho kola, ktera déli sty¢nou plochu na dvé poloviny, zlepsuje stabilitu vedeni pneumatiky a tlumi bo¢ni
kmitani. Nizkotlaké pneumatiky vétsich rozmérd u verze ZA zajistuji schopnost provozu na travnatych
drahdch s nizkou Unosnosti. Nefizend, volné oto¢na pridova podvozkovd noha ma maximalni vychyleni + 60°.
UmozZnuje zataceni pouzitim rozdilného tlaku v levé ¢i pravé brzdé hlavnich kol. Je opatfena tlumicem
bocnich kmitl (shimmy) a systémem, ktery srovnava kolo v nezatizeném stavu do sméru podélné osy
letounu.

PruZeni vSech tfi podvozkovych noh vyvozuje stlaceny technicky dusik, tlumeni je zajisténo
hydraulickym odporem tlumici kapaliny.
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Podvozek je opatfen svételnou (na pristrojové desce) a mechanickou (ukazatele na kfidle a pred
kabinou) signalizaci polohy podvozkovych noh.

Elektrické jisténi blokuje funkci zasunuti podvozku pfi stani letounu na zemi. Pfidova noha je v obou
polohach jisténa mechanickymi zamky, hlavni nohy jisti ve vysunuté poloze segmentové hydraulicky
ovladané zamky, v zasunuté poloze mechanicky systém.

Doba vysunuti podvozku je cca 8 s, doba
zasunuti cca 9 s. Na pravém informacnim table je
pilotovi zelené indikovan "TLAK V PODVOZKU".

Poloha jednotlivych noh podvozku je
indikovana tfremi kontrolkami ¢ervené nebo zelené
barvy. BEhem vysouvani a zasouvani je indikovano i
otevreni krytl podvozku - ¢ervena kontrolka vpravo
nahore.

Zelend kontrolka vpravo dole indikuje
vysunuté brzdici Stity.

Obrazek 11: Indikace a ovladaé podvozku
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Hydraulicka soustava

Hydraulickd soustava pracuje v hlavnim okruhu s jmenovitym tlakem 15 MPa. Zdrojem tlaku je
hydraulické ¢erpadlo s proménnou dodavkou, napdjejici pracovni obvody zasouvani podvozku, ovladani
vztlakovych klapek, aerodynamickych brzd, brzd podvozku a vysouvani naporové turbiny zdaloZniho
elektrického zdroje. Nezavislymi obvody jsou nouzovy obvod a pfetlakovani hydraulické nadrze vzduchem.
Systém s konstantnim tlakem umoziuje nezavislé rfazeni hydraulickych funkci - a to i nékolika soucasné.
V normalnim provozu lze ovlddat vSechny funkce z obou pilotnich prostor(, ale ovladani ze zadni kabiny
instruktora ma pfednost. Pfi nouzovych operacich tato priorita odpada.

Obvod pristavaciho zafizeni se sklada ze samostatnych vétvi ovladani podvozku a podvozkovych
dvifek vzajemné spojenych elektrickou vazbou. Podvozkové Sachty se pfislusSnymi dvirky uzaviraji jak pfi
vysunutém, tak i zasunutém podvozku, coz zabranuje znecisténi propstoru podvozkovych Sachet. V pripadé
nouzového vysunuti podvozku zlstavaji podvozkové kryty v oteviené poloze.

Obvod vztlakovych klapek zajistuje jejich polohu pro let, vzlet a pristani. Synchronizace pravych a
levych klapek je mechanicka. Vztlakové klapky - jsou-li vychyleny, se zasouvaji automaticky pfi prekroceni
rychlosti 310 km/h. Mechanicky synchronizovanou dvojici aerodynamickych brzd, se spole¢nym pracovnim
valcem, ovlada osadka spinaci na plynovych pdkach. Aerodynamické brzdy se automaticky vysunou pfi
dosazZeni rychlosti letu odpovidajici M = 0,78.

Obvod diskovych brzd kol hlavniho podvozku pracuje se jmenovitym plynule regulovatelnym tlakem
0,2 - 3,3 MPa. Rucné je tlak nastavovan packou na fidici pace spolecné pro obé brzdy. Pfi vychyleni pedal(
nozniho fizeni se rozdéli ru¢né zvoleny tlak umérné s vysldpnutim do samostatnych okruht levé a pravé
brzdy. PFfi nadzdvizeni pridového kola brzdéni neni mozné. Béhem zasouvani jsou kola automaticky
zabrzdéna. Zablokovani kola pfi normalnim brzdéni brani protismykové zafizeni, které uvolni tlak kapaliny v
blokujicim kole.

Obvod vysouvani a zasouvani naporové turbiny V-910 vysouva tento agregat automaticky pfri
poklesu napéti hlavniho elektrického okruhu. Automaticky jej zasouvd pfi dotyku pridového podvozku se
zemi, pfipadné pfi nouzovém zasunuti podvozku a obnoveni napéti hlavniho zdroje.

Nouzovy obvod ma zdroj tlaku v pistovém
hydraulickém akumuldtoru. Ruc¢né jim lze ovladat
vysunuti podvozku s trvalym otevienim kryt(,
vychyleni klapek do pfristavaci polohy, vyklopeni
naporové turbiny, brzdéni obou kol bez mozZnosti
diferencovani a parkovaci brzdu z predni kabiny.

Tento obvod Ize v ptipadé selhani palubniho ¢erpadla
a potieby dalSich hydraulickych funkci propojit s
hlavnim obvodem a ¢astecné obnovit zdroj tlaku v
hlavnim obvodu (napf. pro pottebu zasunuti podvozku
pfed vynucenym pristanim na bficho).

Obrazek 12: Zdstavba hydraulické nadrze




Vzduchovy obvod hydraulického systému zajistuje trvaly pretlak hydraulické nadrze a dokonalou
praci palubniho ¢erpadla ve vSech vyskach letu. Stlaceny vzduch je odebiran z kompresoru motoru Al-25TL a
je redukovdan po procisténi a dehydraci na vystupni tlak 0,15 MPa. V celém hydraulickém systému nejsou
pouzity tlakové hadice, veskery rozvod je proveden oto¢nymi spoji o vyssi spolehlivosti.

Vzduchova soustava

Vzduchova soustava slouZi pro tlakovani tésnicich hadic pilotnich prekrytl a ¢elniho Stitku. Zdrojem
je dvoulitrova lahev stla¢eného vzduchu pod tlakem 15 MPa.
Hermetizaci Ize provést po mechanickém uzamcdeni zamku kabiny.

Elektricka soustava

Hlavnim zdrojem stejnosmérného elektrického napéti 28 V je dynamo VG 7500Ja o jmenovitém
vykonu 9 kW, umisténé na skfini pohon( na motoru. Zaloznim zdrojem elektrické energie je dynamo LUN
2117.02 s vystupnim vykonem 3 kW pohdnéné naporovou turbinou V-910. Nouzovym zdrojem je palubni
akumulator typu 12 SAM-28 umistény v levé ¢asti pridé trupu, ktery umoZnuje autonomni provoz, tj.
nastartovani motoru bez pfipojeni vnéjsiho zdroje, pini funkci filtru elektrického napéti a hradi vysoka
Spi¢kova pretizeni spotiebica.

Pozemni zdroj Ize pfipojit k letounu na levé zadni strané trupu. V siti jsou ménice k napajeni spotiebicl
stfidavym napétim 115 V a 3 x 36 V. Jak ve stejnosmérné siti, tak i ve stfidavé je pfi zavadé nékterého z
ménicl zabezpeceno zalohovani .

Elektrické vodice, kterych je na jednom letounu pouzito takika 10 000 m, jsou typu SYP s PVC izolaci
a polyamidovym obalem a jsou spojovany do svazk( chranénych pogumovanou tkaninou.

Svételné a signalizacni zafizeni zahrnuje systém osvétleni palubnich desek a boc¢nich panel(, véetné
jednotlivych pfistrojd, s hlavnim ¢ervenym a pomocnym bilym svétlem. Dale systém polohovych svétel,
signaliza¢ni tabla nad palubnimi deskami a pojizdéci a pristavaci svétla. Tfi polohova svétla v barvach danych
predpisy jsou na okrajovych nadrzich a na koncovém oblouku svislé ocasni plochy. Lze je uzZivat ve tfech
stupnich intenzity a to trvale ¢i zableskové.

Svételnd signalizace v kaidém pilotnim prostoru obsahuje soubor obdélnikovych svétel barvy
Cervené, Zluté a zelené a tvofi tzv. informacni a havarijni tabla. Blikajici signalky sdruzené informacni a
havarijni signalizace nad palubnimi deskami oznamuji spolu se slovnim popisem nebo symbolem v jejich
obdélniccich odpovidajici zavadu ¢i informaci.

Pojizdéci a pfristavaci svétla jsou tvorena dvojici reflektorli ve Spickach koncovych nddrii, jsou
vybavena usmériovacimi mtizkami, které zabranuji osInéni osadky. Na kazdé podvozkové noze je jesté bilé
svétlo, umoziujici v no€nim provozu pozemnimu personalu ovéfit spravné vysunuti podvozku pouhym
pohledem.

Panel ovladani elektrického spousténi motoru je na levém stolku pilotnich kabin pred plynovou
pakou.
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Obrazek 13: Panel elektrického spousténi motoru

Soucasti elektrického systému je i ovladani vysunuti a zasunuti podvozku (normalné i nouzové),
vztlakovych klapek a aerodynamickych brzd. DalSimi ovladacimi prvky je pak fizeni podélného a pficného

vyvazovani letounu, ddle odblokovani brzd kol, vyskové nastaveni sedacek a veskerého ovladani vyzbroje.

Palivova soustava

Palivova soustava zajistuje dodavku paliva - leteckého petroleje - do motoru Al-25TL a ke generatoru
vzduchu Safir 5.

Soustava obsahuje nasledujici nadrze:

pét propojenych gumovych nddrzi ve stfedni ¢asti trupu o celkovém objemu 1 160 litrq,
[ )

dvé koncové nadrze na kfidlech s kapacitou po 100 litrech,

na vnitfni zavésniky kfidla Ize umistit pridavné palivové nadrze po 150 nebo 350 litrech.

Trupové, koncové a pridavné nadrze maji vlastni plnici otvory. Nadrz ¢. 5 je vybavena Cerpadlem
dodavajicim palivo pod tlakem jak pohonné jednotce, tak Safiru 5.
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Pomocna nadrz, tzv. palivovy akumulator, o objemu 10 litr(i, dodava palivo tlakem vzduchu pohonné
jednotce pfi nulovych a zdpornych nasobcich.

Dodavka paliva z koncovych a ptidavnych nadrzi je zajisténa pretlakem vzduchu o velikosti 39,4 aZ 49
kPa. Za letu se nejprve odCerpava ¢ast paliva z trupovych nadrzi, pak se precerpava z pridavnych a koncovych
nadrzi do trupovych. Pofadi od¢erpavani fidi membranovy ventil. Hlavni nadrze jsou odvétravany drenaznim
potrubim.

Za letu je pilotovi ¢ervenou blikajici signdlkou na havarijnim tablu signalizovdn stav paliva nizsi nez
150 kg. Na levém - havarijnim tablu se rozsviti napis "150 KG PALIVA". Tato zasoba vystaci na cca 10 minut
letu pfi nomindlnim tahu motoru.

Pohonna jednotka

Letoun pohani dvouproudovy motor Al-25TL s dvouhtidelovym usporadanim o maximalnim tahu
16,87 kN s obtokovym pomérem 2,0 a celkovym stlaéenim 9,5.

Specificka spotreba pfi maximalnim rezimu je 61,1 kg/kN/h pfi nominalnim tahu 14,72 kN pak 59,6
kg/kN/h. Doba akcelerace z volnobéhu na maximalni rezimje 9 - 12 s.

Motor je tvofen pevnym vstupnim
ustrojim, axidlnim kompresorem, skfini
pohonli s rozdélovacim télesem,
prstencovou spalovaci komorou a axialni
plynovou turbinou. Soucdsti motoru je
dale smésovaci komora, prodluzovaci
roura a vystupni tryska.

Obrazek 14: Motor Al-25TL

Celek kompresoru se sklada z nizkotlakého na jedné hrideli a vysokotlakého kompresoru na druhé
hrideli.

Nizkotlaky kompresor (NTK) je tfistupfiovy a patfi k nému vstupni usmérnovaci Ustroji s lopatkami
vyhtivanym i vzduchem odebiranym za devatym stupném vysokotlakého kompresoru. Zakladem je rotor
bubno-diskové konstrukce s plnymi lopatkami a stator s obdobnymi lopatkami usmérriovacich téles.

Devitistupriovy vysokotlaky kompresor (VTK) se vstupnim usmérniovacim Ustrojim s nastavitelnymi
lopatkami a automatickou fixaci polohy nastaveni propousténi, ma rotor obdobné konstrukce jako NTK,
stator a ventily odpousténi vzduchu za 3. a 5. stupném kompresoru. Vnéjsi plast VTK tvori vnitfni povrch
druhého vzduchového proudu. Za VTK se odebira vzduch pro pretlakovani kabiny, pro klimatiza¢ni soustavu
a pro odledovani motoru a samostatné odledovani nabéznych hran vstupl vzduchu do motoru (vnitfné) a
celniho stitku kabiny (zvenku).

Mezi NTK a VTK je umisténa skrin pohon, ktera svou polohou rozdéluje proud vzduchu do obou proudt a
slouzi k umisténi agregdtl s nahony a k ulozeni lozZisek hfideli kompresora. Hlavni ndhony jsou ve spodni ¢asti
rozdélovaciho télesa a jsou propojeny mechanickymi pfevody s htideli rotoru VTK.




Spalovaci komora ma plamenec prstencového typu s dvanacti hlavicemi, hlavni palivové trysky jsou
odstredivé, jednokanalové.

Turbina je reakdni, tristupfiova. Prvni stupen turbiny pohani vysokotlaky kompresor na stejné hrideli
a ma lopatky statoru i rotoru chlazeny sekunddrnim vzduchem, odebiranym ze spalovaci komory. Druhy a
treti stupen turbiny pohdani nizkotlaky kompresor. Smys| otaceni rotor(i je doleva pfi pohledu od vystupni
trysky.

Palivova soustava motoru se sklada z nizkotlaké, vysokotlaké a spoustéci ¢asti. Pfi spousténi motoru
se rotor VTK roztaci vzduchovym startérem SV-25TL, k némuz je vzduch privddén od generatoru Safir 5.

Olejova soustava motoru je cirkulacni uzaviend, tlakova a autonomni. MnozZstvi oleje v nadrzi
(pFipustné pro let) musi byt v rozsahu 7,5 - 4,5 litru. Olejova soustava umoznuje let se zapornym nasobkem
po dobu 20 s, s nulovym ndsobkem po dobu 5 s.

Automaticky regulator teploty vystupnich plynt slouzi k ochrané motoru pred prehratim lopatek
turbiny. Za letu i na zemi signalizuje dosazeni teploty vystupnich plynt 700°C za turbinou, pfi dalsSim zvyseni
na 730°C tuto hodnotu opét signalizuje. Na zemi navic automaticky zastavi motor.

Spousténi pohonné jednotky zajistuje generator vzduchu Safir 5, coZ je v podstaté maly proudovy
motor umistény samostatné v levé spodni ¢asti motorového prostoru. Za jeho kompresorem se ¢ast vzduchu
odebird pro vzduchovy startér SV-25TL.

Safir 5 je konstrukéné tvoren jednostupriovym radidlnim kompresorem, prstencovou spalovaci
komorou, dvoustupriovou axidlni turbinou, vystupni tryskou, difuzorem s odpoustécim ventilem a
protipulzaénim ventilem. Spaliny jsou zahnutou vytokovou rourou vyvedeny pod letoun.

Nominalni otacky rotoru jsou 50 500 ot/min pfi spotiebé paliva 50 kg/hod, potfeba odebiraného vzduchu
¢ini 0,4 kg/s. Generator Safir 5 ma hmotnost 33 kg a jeho provoz je mozny v rozsahu teplot od -40°C do +60°C.

Generator se spousti elektrickym startérem, palivo z letounového palivového okruhu se pfivadi do
vlastniho palivového systému. Olejova soustava je rovnéz autonomni.

Protipozarni vybaveni motoru je soustfedéno v motorovém prostoru - obsahuje systém signalizace
se Sesti hlasi¢i na motoru a draku a hasici pfistroj se smési ,,7" nebo Freon 114 B2, rozpraSovanou dvéma
kolektory. Jednim kruhovym kolem vstupniho Ustroji motoru a druhym podélnym pod motorem. Lahev s
hasici smési je umisténa pred pozarni prepazkou.

Klimatiza¢ni soustava

Klimatizaéni soustava zajistuje optimalni Zivotni podminky v pilotni kabiné po celou dobu letu. Kabina
je pritom hermetickd, ventilacniho typu. Vzduch pro klimatizaci kabiny je odebirdn za poslednim stupném
vysokotlakého kompresoru motoru.




[L-39 ALBATROS] e

Horky vzduch je ptivadén potrubim teplé vétve pres
vzduchovy filtr a omezovac pratoéného mnoistvi k
turbochladici jednotce (TCHJ), ve které se tlak a
teplota vzduchu sniZuje a k regula¢nim Soupatkim.

Tyto elementy soustavy jsou vestavény zcasti v
motorovém prostoru, z¢asti i pred pozarni prepazkou.

Obrazek 15: Zdstavba turbochladici jednotky
Teplota vzduchu v kabiné, sprchach a

ventilacnich oblecich je upravovana pfipousténim
horkého stlaceného vzduchu do studeného vyexpandovaného vzduchu z TCHJ v ptislusné vétvi. Pilot mlze
prednastavit poZzadovanou teplotu v kabiné v rozmezi +10° az +25°C, ve vzduchovych sprchach a oblecich
+10° az +80°C a automaticky regulator teploty udrzuje nastavené hodnoty.

Za TCHJ je teplota udrZovana v Iété na hodnoté +3°C, v zimé na +8°C. V potrubi klimatizace za TCHJ je
umistén odlucovac vody a tlumic hluku.

Pretlak v hermetizované kabiné automaticky udrzuje regulator pretlaku, ktery fidi pretlak
odpousténim vzduchu dodavaného soustavou klimatizace. Do vysky letu 2000 m neni kabina pretlakovana,
od této hladiny az do 7000 m pretlak zvolna narlsta na maximalni hodnotu 170 + 10 mm Hg. Na této hodnoté
je udrzovan az do vysky praktického dostupu. Vzestup nebo pokles pretlaku za nebezpecnou hranici je
signalizovan a je jiStén pojistnym ventilem.

Kyslikova soustava

Kyslikova soustava, napajena plynnym lékarskym kyslikem, zajistuje Zivotni podminky a zvySuje
bezpecnost osadky ve velkych vyskach. UmozZnuje nacvik vyskovych letl v Uplné vyskové vystroji, tj.
kompenzacnim odévu a hermetické prilbé.

V zadni kabiné instruktora je vSak mozno pouzit pouze samotnou kyslikovou masku. Do dychaci
kyslikové soustavy lze zahrnout i ptistroj ulozeny v paddaku, uréeny k pouziti v ptipadé nouze.

Vybaveni letounu L-39 umozZnuje poufZiti i tzv. anti-g oblekd s automatickou regulaci.

Radiovybaveni

Radiovybaveni tvofi radiokomunikacni, radionavigacni a identifikaCni zafizeni.

VKV/UKYV radiostanice R-832M slouZi k oboustrannému spojeni mezi letouny a letounem se zemi. Je
vestavéna v pravé ¢asti pridé trupu. Jeji dvoupasmova anténa je ukryta pod laminatovym krytem oblouku
svislé ocasni plochy. Ke vzdjemné komunikaci osadky slouzi palubni telefon SPU-9.

Navigacni a pfistavaci systém RSBN-5S ze souboru radionavigac¢niho vybaveni (radiotechnicky systém

blizké navigace) zajistuje spolu s pozemnimi navigacnimi a pfistavacimi radiomajaky feseni navigacnich uloh,
pfiblizovaciho a pfistavaciho manévru. Trvale a nepfretrzité informuje pilota, v polarnich soufadnicich, o




poloze letounu vzhledem k letiSti. UmozZnuje pfistrojové pfriblizeni letounu k letisti a optimalni dokonceni
pfistani po sestupové pfimce.

Systém dokaZe vypocitat polohu letounu i v autonomnim rezimu bez vzajemného spojeni s pozemnim
radiomajakem.

Prevaina cast blokd systém je zastavéna pred pozarni prepdzkou ve stfedni ¢asti trupu. Dvé antény
systému jsou Stérbinového typu. Jedna z antén vykryva zadni polosféru a je umisténa na SOP nad smérovym
kormidlem - druha, vykryvajici pfedni polosféru, je pod lamindtovym krytem Spic¢ky pfidé. Obé antény se
prepinaji v zavislosti na kvalité pfijimaného signalu. Systém pracuje také s Udaji samostatnych snimac vysky,
rychlosti a kursu.

Radiokompas RKL-41 umoznuje odecitani kursového uhlu od radiostanice, na kterou je pravé
naladén. Pfijimac radiokompasu je umistén vpravo v pfidi trupu. Skrytd nesmérova anténa ve hrbeté trupu
bezprostfedné za kabinou je tvofena mosaznou sitkou zalaminovanou do dvoudilného dielektrického krytu.
Smérova pevnd anténa je ve spodni ¢asti trupu pod kabinou, zapu$ténd v potahu a prekrytd lamindtovou
deskou.

Radiovyskomér RV-5 méfi skutecnou vysku letu nad zemskym povrchem v rozsahu od 0 do 750 m a
signalizuje opticky (blikdnim &erveného napisu "NEBEZPECNA VYSKA" na levém tablu) a akusticky (do
sluchatek pilota) sestup pod pfedem nastavenou vysku letu. Pfijimac - vysilac, tvotici jeden blok a je vestavén
na levé strané trupu pod podlahou kabiny. Trychtyfové antény radiovyskoméru jsou umistény ve spodni ¢asti
trupu; vpredu je pfijimaci, za ni vysilaci.

Pfijima¢ navéstidla MRP-56PS signalizuje okamzik preletu letounu nad pozemnim navéstnym
radiomajadkem rozsvicenim signaliza¢niho svétla ,,MARKER" na pravém informacnim tablu a zvukovym
signalem ve sluchatkach. Vlastni pfistroj je u verze C umistén vedle radiovySkoméru s anténou ve spodni ¢asti
trupu, u verze ZA je - v€etné antény - pfemistén do zadni ¢asti trupu.

Systém povelového fizeni SDU-L39 predstavuje maly analogovy pocita¢, na jehoZz vstupy jsou
privadény informace z RSBN, gyromagnetického kompasu a gyroskopickych snimacl polohy. Po zhodnoceni
dat pocitatem dostava pilot v pfistdvacim rezimu povelovou informaci o tom, jakym smérem ma vést letoun
pro navedeni na optimalni trajektorii pfistani. Indikace je integrovdna do ukazatele umélého horizontu.
Zatizeni bylo zpocatku montovano do letound pro SSSR, pozdéji bylo instalovdano i na Albatrosech
Ceskoslovenského letectva.
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Obrazek 16: Zplisob indikace zafizeni SDU na ukazateli umélého horizontu

Identifikacni zafizeni 020 (SRO) slouzi k rychlému a bezpe¢nému uréeni vlastnich letoun(. Hlavni
blok je umistén v pfidi trupu, ovladaci skfifika nad pravym stolkem predni kabiny. Celkem osm antén je
rozmisténo na konci trupu nad vytokovou tryskou pod lamindtovym krytem u kofene odtokové hrany
smérovky, v okrajovych vietenech koncovych nadrzi a na viditelném misté pod Spickou pridé.

Vyzbroj
Vyzbroj letounu slouzi k vycviku bojovych situaci, u verze ZA umoziuje rozsireny zbranovy vycvik a
také poutziti letounu jako lehkého bitevniku proti pozemnim a vzdusnym cildm.

Na L-39 je vyzbroj umisténa na kfidlovych zavésnicich, které jsou u verze C dva, u verzi ZO a ZA cCtyfi.

Nosnost zavésnikll L-39C je pouze 125 kg. Verze ZO a ZA jsou vybaveny zesilenym kfidlem s vyssi
nosnosti - vnitini zavésniky jsou dimenzovany na hmotnost 500 kg, vnéjsi na 250 kg. U letounu ZA muze byt
navic umistén pod trupem rychlopalny kandn.

Vyzbroj umoznuje mifenou stfelbu nefizenymi raketami na pozemni cile ze sestupného letu, odpal cvi¢nych
samonavadécich raket pri vzdusném boji s moznosti kontroly zasah(i, mifené bombardovani a pod. Déle je
mozné zamérovani cild a fotostrelba na vzdusné a pozemni cile fotokulometem.
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Kanénova vyzbroj - dvouhlaviiovy rychlopalny kanén GS-
23 rdze 23 mm o kadenci 3000 aZz 3400 ran za minutu je
namontovan pod pilotnimi prostory. Centralné zavéseny kanén o
hmotnosti 46 kg je odnimatelny. Nabojova schranka na 150
nabojl v pasu je pod podlahami kabin. Kanén je zakryt dold
odklopnym krytem, ktery zaroven slouZi jako schranka na pouZzité
¢lanky pdsu a ty se tak mohou opét pouZit.

PFi vysunuti podvozku je stfelba automaticky blokovana,
stejné tak i v letovych reZimech nepfipustnych pro strelbu -
potfebné Udaje doddva snimac Uhlu ndbéhu. Stfelba neni mozind
pti nizsi rychlosti nez 350 km/hod, aby nedoslo k nasavani spalin
pfi stfelbé do motoru.

Oproti ostatnim verzim ma verze L-39ZA nerezovy kryt
pfedniho podvozku. DalSi zménou je jiné umisténi antény
identifika¢niho zafizeni SRO. Pti umisténi pred krytem pridového
podvozku v ose letounu trpéla prolétdvajicimi stfelami a byla
premisténa na levou spodni stranu Spic¢ky trupu.

Obrazek 17: G$-23 na L-39ZA (odshora: schrdnka na ndboje, viastni kanon a aerodynamicky kryt)
Na vnéjsi zavésniky Ize montovat i kontejnery s kulomety raze 7,62 ¢i 12,7 mm.
Raketova vyzbroj je tvorena bloky UB-16-57U pro 32 raket S-5 rlGznych verzi. Bloky se umistuji

symetricky na vnéjsi nebo pfipadné vsechny Ctyfi zavésniky. Je mozna volba odpalu dvou, ¢tyf nebo vsech
raket z bloku.

Obrazek 18: Dva pohledy na raketové bloky UB-16 na zavésniku L-39
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Bombardovaci vyzbroj predstavuje
Ctyfi pumy hmotnosti 50 - 250 kg nebo dvé
pumy po 500 kg na vnitfnich zdvésnicich,
pfipadné dvé pumy po 100 kg na vnéjsich
zavésnicich, kombinované s pridavnymi
nadriemi na zdvésnicich vnitfnich. Na
zavésnicich lze pouiZit i skupinovych nosicl
pum malé raze.

Obrazek 20: Kombinace pumy a 150 litrové nddrze

Cvicna samonavadeéci raketova vyzbroj zahrnuje dvojici raket s vlastnim vypoustécim zafizenim.
Zachyceni cile raketou je signalizovano signalem ve sluchatkach.

Fotoprizkumné vybaveni, které pouziva letoun L-39 tvofi
fotokontejner PFK-5, osazeny celkem péti kamerami fady AFA.

Letoun snima terén pod rliznymi Uhly pfi letu ve vyskach od
200 do 10 000 metrd.

Fotokontejner PFK-5 se upevnuje na levy vnitfni zavésnik a
pouzivd se v kombinaci s pfidavnou nadrzi o objemu 350 litr(i na
pravém vnitfnim zavésniku.

Obrazek 21: Fotokontejner PFK-5
Na nasledujicim schématu jsou kombinace podvésené vyzbroje letounu verze L-39ZA jak je uvadély
propagacéni materidly Aera Vodochody a vyvozce letounu - podniku Omnipol.

(S vyjimkou kanonu GS-23 a dvou variant se samonavadécimi raketami plati véechny tyto kombinace
i pro verzi ZO.)
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2 x raketomety UB-16

2 x pumy 100 kg

4 x pumy 250 kg

2 x pumy 500 kg

6 x pumy 100 kg

2 x pumy 100 kg

4 x pumy 100 kg

8 x pumy 50 kg

2 x pumy 250 kg

2 x nadrze 150 litrd

2 X pumy 100 kg
2 x nadrze 350 litrd

2 x nadrze 150 litrd

2 x nadrze 350 litrG

1 x nadrz 350 litrG
1 x fotokontejner
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Ctyrhlaviiova elektrickd vymétnice signdlnich svétlic
EKSR-46 je umisténa v zadni ¢asti trupu - napravo ve sméru
letu.

Svétlice jsou odpalovany sikmo doll

Obrazek 22: Blok signdlnich raket na boku trupu
Obrazek 23: Ovlddani signdlnich raket na strednim stolku L-39C (ctyri barevna tlacitka vievo)

Zaméiovaci a fotokontrolni vybaveni letounu L-39 zahrnuje letecky gyroskopicky zamérovac ASP-
3NMU-39Z se sklopnym odraznym sklem. Slouzi k zamérovani zbrani.

Fotokulomet FKP-2-2 umistény na hlavici zamérovace je urcen ke kontrole vysledkd mireni jak pfi
ostré strelbé, tak i pfi ndcviku - tzv. fotostrelbé. Pracuje s ¢ernobilym filmovym negativnim materidlem Site
35 mm (kinofilm).

Napisy na letounu

Napisy na sériovych strojich se lisi od ndpisli na prototypech, vétsina napist a symbol( je univerzalni,
ale nékteré jsou pouZity jen na jedné verzi letounu - typicky jde naptiklad o vyzbroj.

Napisy na letounech L-39 jsou provedeny celkem v 5 jazycich: ¢esky, rusky, anglicky, némecky a
rumunsky.

Soubor grafickych znakd, urcujicich na povrchu letounu mista pro plnéni provoznimi hmotami a pro
technickou obsluhu byl vytvoren designérem Aera Vodochody Tomasem Skofepou.
PFi ndvrhu byly vyuzity symboly a barvy v letectvu jiz pouzivané, ale byly vytvoreny také znaky zcela nové -
dbalo se na to, aby byly obecné srozumitelné.
Soubor grafickych znakl se povedl a proto ho pfijali vSichni zahrani¢ni uzivatelé L-39.

Fluta palivo kyslik
hnéda olej cerna vzduch

hydraulickd kapalina

Barevné provedeni znaktl definuje druh media:
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V$echny ndpisy jsou vysoké 16 mm a jsou aZ na nékolik vyjimek provedeny pismem podle CSN 010460.
Napisy "150 ATP"(¢.1) a "50 ATP" (¢.90) jsou vysoké pouze 12 mm.

Symboly a ndpisy jsou stfikany podle Sablon pfimo na kamufldZni barvu letounu. Barevné provedeni
napistl a symboll se mlze lisit podle kamuflaze letounu.

PILOTNI KABINA L.-39

Jestli se néco konstruktériim L-39 obzvlast povedlo, pak je to rozhodné pilotni kabina. Jeji celkové
usporadani, ergonomie, barevné provedeni a vyhledy z obou kabin - to vSe je i po vice nez 30 letech stale na
velice vysoké urovni.

Urcité bude spravné vénovat pilotni kabiné v ramci technického popisu letounu vice prostoru.

v ,

Obrazek 24: Rez pilotnim prostorem letounu L-39. Pro lepsi vyhled instruktora je zadni pilotni prostor o 220
mm vyse neZ piedni.

Jaky vyhled ma instruktor diky zvySené zadni kabiné je dobte vidét na ndsledujicich fotografiich,
pofizenych pfi pfistavani letounu:
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Napisy na letounu

"Kabinova sed™ s lehkym nadechem do zelena - matna
Cely interiér kabiny.

Stfedné $eda - matna (pfiblizné odstin 1110 dle CSN 60 3067)
Leva ¢ast palubni desky obsahujici letové a navigacni pfistroje.

Tmavé $eda - matna (pfiblizné odstin 1310 dle CSN 60 3067)
Horni plochy bocnich pultl a prava ¢ast palubni desky s pfistroji
pro kontrolu motoru a draku.

Na prototypu X-07 byl néjaky ¢as ovérovan natér
ostrou svétlou - "anilinovou" zeleni, ktera se pouzivala v
kabinach sovétskych vojenskych letadel - viz obrazek vpravo z
kabiny Mig-21.

Vysledky zfejmé nebyly tak presvédCivé, aby se
barevné schéma kabiny ménilo a do seriové vyroby Sla L-39 v
provedeni, které zndme dnes.

Jediny provozovatel, ktery pouzival Albatrosy s
timto barevnym provedenim kabiny bylo madarské
letectvo, které prevzalo L-39Z0 od NDR po spojeni obou
némeckych stat(.
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Obrazek 26: Kabina L-39Z0 madarského letectva

Ptistrojové vybaveni, umoZiujici let ve dne i v noci za normdlnich i zhorSenych meteorologickych
podminek, je usporadano na palubnich deskdch a boc¢nich panelech (stolcich) tak, aby odpovidalo bojovym
typdm, na néz se po vycviku na L-39 prechazi.

Uplné ptistrojové vybaveni je v obou pilotnich prostorech - pfednim pro #aka, zadnim pro instruktora.
U nékterych pfistrojl a funkci existuje priorita ovladani ze zadni kabiny, aby instruktor mohl opravit pfipadné
chyby Zaka. Ze zadni kabiny je mozna i pInd pilotaz, instruktor odtud muze také imitovat chyby v pfistrojich
zaka.

Pristroje je mozno rozdélit na letové, navigacni, na pristroje pro kontrolu chodu motoru a pro kontrolu
draku. Jejich uspofadani se ustalilo na urcitych zvyklostech a ty jsou u L-39 pIné respektovany.
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DCS

Predni pilotni kabina

Obrazek 27: Interaktivni kresba predni kabiny L-39C
Legenda ke kresbam predni a zadni pilotni kabiny:

1) rychlomér - machmetr

2) vySkomér

3) radiovySkomér

4) umély horizont s povelovou indikaci

5) navigacni ukazatel systému RSBN-5 (Jiskra)

6) ukazatel vzdalenosti od radiomajaku RSBN

7) variometr-zatackomér a pricny sklonomér

8) radiokompas

9) palubni hodiny

10) otackomér motoru

11) sdruzeny pfistroj (tlak paliva, tlak a teplota oleje)
12) ukazatel pretlaku v kabiné - kabinovy vyskomér
13) ukazatel vibraci motoru

14) teplomér vystupnich plynt

15) palivomér

16) voltampérmetr

17) tablo svételnych signalizator( havarijnich stava




18) hlavni signalizator havarijnich stav(

19) panel zbrafiovych systémi

20) tablo svételnych signalizatord provoznich stavu

21) korekce gyrocentraly

22) zamérovac s fotokulometem

23) zalozni kompas

24) polohoznak podvozku se signalizaci

25) prepinac radiokompasu (vzdalena/blizka privodni navigacni stanice)
26) ovladani podvozku

27) akcelerometr (g-metr - indikator kladného/zaporného nasobku)
28) panel ovladani klimatizace obleku

29) vzduchova sprcha

30) ovladani signélnich raket

31) panel zbrafiovych systémi

32) signalizator podélného a pficného vyvazeni

33) dvourucickovy tlakomér brzd

34) ukazatel tlaku nouzového ovladani brzd

35) ovladace zavedeni chyb do pfistrojli Zaka

36) ovladac pricného a podélného vyvazeni

37) tlacitko fotokulometu

38) krytka (pojistka) spousté zbrani

39) ovladani brzd hlavniho podvozku

40) nastaveni vzdalenosti pedald nozniho fizeni

41) zdvojend rukovét katapultazniho mechanismu

42) paka uvolnéni upinacich pasu

43) paka rychlého odpoutdni past od sedadla

44) ovladani pojistky, dovolujici nouzovou katapultaz skrz prekryt
45) ovladac sefizeni sedadla podle vahy pilota

46) rychlospojka komunikaci, kysliku a dalSiho vybaveni mezi letounem a sedadlem
47) ovladac vysSkového prestaveni sedadla

48) ukazatel kyslikového dychace

49) ukazatel pretlaku v pfilbé vySkového kompenzacniho obleku
50) paka parkovaci a nouzové brzdy

51) panel ovladani motoru

52) volba reZimu a intenzity osvétleni ptistroju

53) tlacitkové ovladace vztlakovych klapek se signalizaci polohy
54) paka ovladani pripusti motoru

55) tlacitko palubniho telefonu (interkomu)

56) tlacitko radiostanice (vysilani)

57) tlacitkovy ovladac¢ aerodynamickych brzd

58) panel ovladani radiostanice a interkomu

59) pozarni kohout

60) tlacitka ohfevu trubic rychlomérného systému

61) ovladace kyslikové vystroje

62) ventil pretlakovani obleku

63) regulace vzduchové ventilace obleku

64) prepinac svétlometl (pfistavani/pojizdéni)

65) uzamykani prekrytu

66) nouzovy odhoz prekrytu
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67) hlavni elektricky rozvadéc

68) elektricky rozvadéc

69) paka hermetizace kabiny a pfipusti vzduchu do klimatiza¢niho systému
70) ovladaci skrinka radiokompasu

71) panel ovladaci zachranného a navigacniho systému, klimatizace a polohovych svétel
72) ovladac odledovani

73) panel radionaviga¢niho systému RSBN-5

74) panel identifikacniho zafizeni SRO

75) panel RSBN-5

76) nouzové ovladace (podvozek, klapky, zal. el. zdroj a propojeni hl. a zal. hydr. okruhu)
77) regulace jasu svételnych signalizatorU s tlacitkem centraini kontroly
78) nastaveni barometrického tlaku u systému RSBN

79) ukazatel tlaku hlavniho a zaloZzniho okruhu hydraulické soustavy

80) panel ovladacu gyroskopického kompasu

81) korekéni mechanismus gyrokompasu

82) dvirka pro kontrolu vysila¢e umélého horizontu

83) pomocny elektricky rozvadéc

84) ochranny kryt

85) drzak mapy

86) teleskopicka vzpérka vymezujici odklopeni prekrytu

87) tahlo ovladani clony (,,boudy") pro nacvik letu podle pfistrojd

Zadni kabina

Obrazek 28: Kresba zadni kabiny L-39C
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Zachranny systém posadky

Vystrelovaci sedadla VS-1BRI umoznuji osadce
opusténi letounu v rozsahu rychlosti od 150 km/h az do
max. rychlosti 910 km/h (M = 0,85) a od nulové vysky az
do vysky dostupu, tj. 13 000 m.

Zakladni vyvoj a koordinace praci na zachranném
systému zajistoval Gtvar vyvoje Aero Vodochody, vlastni
vystfelovaci sedadlo Fesil VZLU pod vedenim Ing. J.
Matéjcka.

V dobé vyvoje letounu L-39 byly na svété pouze Ctyfi
zemé, které zvladly vyvoj a sériovou vyrobu
vystrelovacich sedadel pro proudové letouny - Velka
Britanie, USA, SSSR, Svédsko a v roce 1964 se k nim jako
pata zemé pripojilo Ceskoslovensko se sedadlem VS1-
BRI s urychlovacim raketovym motorem.

Obrazek 29: Nevystrojené sedadlo VS1-BRI




