ylo zapotfebi nejen vice nez 200
B hodin letovych zkousSek, ale také

statické zatézové zkousky i oveé-
feni vsech vypoctl. To vSe je dnes ale
zandmia novy Tecnam P2010 je k vidé-
ni u letecké Skoly F AIR v Bene3ové, cer-
tifikovany a v pIné krase. Vyzva k pre-
vzeti nového letadla Tecnam P2010
prisla jiz pfed Vanoci 2014, a to s moz-
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nosti volby: vyrobni ¢islo 004 v lednu
nebov. €. 007 v inoru. Volba byla jasn3,
a navic prfedposledni Unorovy tyden se
dvéma stabilnimi tlakovymi vySemi sli-
boval slunecné pocasi nad jizni i stfed-
ni Evropou. Novy Tecnam P2010 je sice
certifikovany pro provoz dle IFR, ale ne-
vidél bych zrovna jako pFili$ vtipné se
s jednomotorovym, navic zcela novym

KdyZ jsem v unoru roku 2013 mél moznost poprvé letét
s novou Ctyrsedadlovkou Techam P2010, domnival jsem se,
Ze ji jeSté vtémzZe roce uvidime na Ceském nebi. Certifikacni
proces EASA se ovsem mym optimismem urychlit neda.

strojem v zimé poustét do mraku nad
Alpami. Krasné pocasi tedy pfislo jed-
noznacné vhod. Po cesté z Rima na jih
do méstecka Capua se na svételné ta-
buli na dalnici opakované objevoval
napis ,Vento forte”, tedy silny vitr. Pro
optimistu to ale v pfekladu znamena
»Zadné mraky”. S timto nad3Senim jsme
pokracovali smér Capua.

Konstruktérem této moderni Ctyr-
sedadlovky je Luigi Pascale. Ve svych 91
letech stale kazdy den dohlizi na chod
spole¢nosti Tecnam. Témér 100 za-
méstnancl vyrobi kazdy rok 200 letadel
rdznych kategorif, nicméné vzdy z kon-
struk¢ni dilny legendarniho ,professo-
re”. To, Ze skoro kazdy den |éta do pra-
ce svym P92 (pravda, nyni jiz se safety
pilotem), je vice neZz Uctyhodné. Radi
si pfipomeneme jeho prvni konstrukci
P48 Astore, kter3, jak jiz nazev napovida,
spatfila svétlo svéta v roce 1948. Nebyla
to zdaleka jedina zdafila konstrukce, pFi-
pomenme si P68 Partenavia, dfi¢, ktery
dodnes slouzi na kratkych Sotolinovych

Text: Pavel Valenta e Foto: Pavel Valenta, Jan Konecny, Tecnam

drahach v africké dZzungli. O legendarnim
P92 Echo, ktery se v mnoha zemich stal
synonymem pro ultralight, ani nemluvé.
Usporny a sofistikovany P2006T nebo
P2008JC si pak nasly cestu do mnoha
modernich leteckych Skol na celém svété.

PRVNI POHLED

Casopis Flying Revue pfedstavil po-
sledni z Fady konstrukci Tecnam, tedy
typ P2010, spolu s prvnimi dojmy z létani
s jednim z prototyp jiz v &isle 2/2013.

Sériovy stroj v. €. 007 stoji nyni pred
nami, pfipraven k odletu na svoji budou-
ci domovskou zakladnu v letecké Skole
F AIR v CR. ,Vento forte” se ponékud

utiSil a slunné a jiskrné chladné rano je
jako stvorené pro lasku na prvni pohled.
.Buongiorno, amore mio!” Je to nadher-
ny stroj. U hornoploSniku se ¢lovék ne-
ubrani srovnavani s americkou klasikou,
tedy C 172. Ano, jista podobnost zde je,
ale pozor. Od roku 1956, kdy spatfila
svétlo svéta C 172, jiz pFeci jenom tro-
chu vody uteklo. Pry¢ jsou krabicovité
tvary Cessny, sportovné elegantni trup
z karbonovych vlaken nové P 2010 spolu
se smérem dozadu se zuZujicimi bocni-
mi okny dodavaji letounu dynamicky
vzhled. KFidla jsou tésné u ¢elniho okna
lehce negativné Sipovitd, ¢imz je

zabezpecen vyrazné lepsi vyhled
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do zatacky. Celokovova konstrukce kFi-
del a vySkovky zase naopak dodavaji
pocit robustnosti a solidnosti. Troje dve-
fe a jedny pro samostatny zavazadlovy
prostor jsou pfijemnym luxusem. Nejen
pilot a co-pilot, ale i cestujici mdze poho-
dIné nastoupit vlastnimi dvefmi, a kazdy
ma dokonce k dispozici vlastni stupacku.
LED pfristavaci svétlomet jen potvrzuje
konstrukci hodnou roku 2015 a nere-
zové koncovky dvou vyfukl na spodni
kapoté motoru zase podtrhuji dravou
eleganci. Pohled pod kapotu je pfijem-
ny. Najdete tam Lycoming 10-360-M1A
vykon 180 PS/132 kW pfi 2700 ot/min je
pfenasen pomoci pevné dievéné vrtule
od MT. Dvé néadrze, kazda na 1201, sli-
buji vydrz 6 hodin. Seriézné vyhliZejici
stroj se sportovné pUsobicimi detaily je
pfesné tim, co vzbudi na kazdé stojance
pozornost.
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INTERIER

Vnéjsi vzhled nas tedy naplnil oce-
kavanim, jaky asi bude interiér. Je pFes-
né takovy, jaky oclekavate pfi pohledu
zvenku. Elegantni a promysleny. Prvni
velkou radost udéla vSem mohutna paka
z boku sedadla, kterou Ize sedadlo zve-
dat a spoustét do optimalni vysky. Fun-
guje to dokonce, i kdyZ na sedadle sedi
stokilovy chlap. Lehkym pohybem paky
zvednete svych sto kilo do optimaini
vysky. Sedadla jsou pochopitelné pohy-
bliva také v podélném sméru a i v krajni
zadni poloze zlstava pro nohy pasazé-
rd na zadnich sedadlech dostatek mis-
ta. Sklon opéradla je rovnéZz nastavi-
telny a mohu odpovédné prohlasit, ze
i po Sesti hodinach letu jsem sedél stale
pohodiné. Pro ¢lovéka mensiho vzrlstu
je potfeba dat si sedadlo téméF do kraj-
ni pfedni polohy. Trochu vzadu a nizko

TECNAM P2010

je pak poloha pFipusti. Bude to patrné
otazkou zvyku, nicméné cesta pravé ruky
z beran( k trimu vede na mdj vkus pfi-
[iS té€sné kolem paky pfipusti. Velkou ra-
dost udélaji vétraci praduchy v palubni
desce, ze kterych okamzité po nahozeni
zacne proudit Cerstvy vzduch nasméro-
vany na pilota. VSichni zname horké let-
ni dny v Piperu, kdy jedinou cestou, jak
si zabezpedit alespofi trochu vzduchu, je
vystrit levou ruku z okénka. Tento cvik
odpada, od zacatku budete mit na nasta-
veni avioniky €i pfipravu map k dispozici
ruce obé, a presto na vas mlze foukat
osvézujici proud vzduchu. Odkladaci pfi-
hradka na pravé strané palubni desky je
dimenzovana na iPad. Zaviraci pfihradka
na bryle nad hlavou pilota zase pot&si
ty z nas, ktefi maji v prikazu napsano
Lbryle nutné”, Za zminku jesté stoji po-
jistky umisténé na palubni desce co-pi-

lota a opatfené velkymi popisky. Solidné
zpracovany interiér s mnoha promysle-
nymi detaily.

O Garminu 1000 neni tfeba nic psat,
patfi dnes ke klasice. Autopilot GFC 700
jeSté stale cekd na svoji certifikaci, ale
je integralni soucasti systému. Doufa-
me, Ze na moznost jeho pouZiti nebude
nutno dlouho &ekat. Zalozni pFistroje As-
pen, umisténé mezi dvéma obrazovkami
G 1000, jsou rovnéz digitalni a velmi pre-
hledné. Zadani FPL do systému je rutina,
intuitivni ovladani G 1000 nevyzaduje
ptilis pfemysleni. Nas planek z LIAU (Ca-
pua)do LIPV (Venezia/Lido) je hotov a pfi-
praven k pouZiti.

RANO NAD APENINAMI

Motor naskakuje s naprostou spo-
lehlivosti. Pojizdéni po zdhadné vyvyse-
nych a navic Uzkych asfaltovych pojizdéc-

V KOKPITU

kach tovarniho letiSté musi byt pfesné.
SeskoCit z pojizdécky, ktera je vyvySena
nad okolni terén o 10 az 15 centimetrd,
by zcela jisté znamenalo malou havarii.
Vleceny pFidovy podvozek a Fizeni pomo-
ci hydraulickych brzd necini sebemensi
potiZe, je dostatecné pfesné a intuitivni.
Koneckonct jsme na néj jiz zvykli z pred-
choziho modelu Tecnam P2008 JC.

Vzlet z travnaté a ponékud rozmacené
drahy tovarniho letisté je pfi Celnim vétru
15 kt pomérné kratky. Nemyslim si, Ze bych
spotfeboval vice nez 250m drahy. 2401
paliva v nadrzich a dva muzi se zavazadly
na palubé neni jeSté MTOW. Stoupani na
85 kt dava pfi venkovni teploté 12 °C ver-
tikalni rychlost kolem 1000 ft/min, cozZ je
v ramci oCekavani a relativné rychle nas to
posunuje k Zadané FL. Dokonce tak rychle,
Ze jsme nuceni na zadost ATC stou-
pani zastavit a pokracovat ve 4000 ft
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na QNH 1037. ,Buongiorno Napoli Radar,
mate povoleni do FL 110,” a tak pokracu-
jeme ve stoupani, které se ATC zase pro
zménu zda pfilis pomalé a musime Fidici-
ho ubezpedit, Ze mdme ,ground contact”,
nebot pfed ndmi lezi Monte Petrella
po levé strané a Monte Miletto se svymi
2050 m na strané pravé. Neapol se s nami
louci slovy ,Contatto Roma, Ciao!" Apeni-
ny po nasi pravé strané rostou az do né-
jakych 8600 ft, takZe stoupat je opravdu
potfeba. Ve FL 90 pfi venkovni teploté
-5 °C stoupame stale 300 ft/min pfi
IAS 80 kt, resp. TAS 92 kt. To vSe pfi
2350 ot/min, plnicim tlaku 21,5 HG a prto-
ku paliva 47 I/hod. Na Urovni LIRL (Latina)
jsme pohodiné ve FL 110 a pfi 2500 ot/min,
plnicim tlaku 19,7 HG mame IAS 102 kt,
resp. TAS 120 kt pfi venkovni teploté
-9 °C. Pratok paliva 38 I/hod. Velmi oce-
nuji elektricky trim smérovky, je pohodl-
né pristupny a s ohledem na nastaveny
vykonisilu bo¢niho vétru se jej rychle na-
u¢im vyuzivat. JeSté vystfidame nékolik
frekvencijako z u€ebnice zemépisu: ,Ciao
Roma, Ciao Florencia, Ciao Bologna.”
Za chviliuz Zadame o klesani do Benatek.
RuSime IFR a pokraCujeme pres Porto di
Malamocco na pfimé pfiblizeni na drahu
05 letisté Venezia/Lido. Trochu turbu-
lentni pfiblizeni nds neodradi od Silhani
smérem ke Canal Grande a Piazza San
Marco. Ze se tam dnes nepodivame, to je
nabiledni. Ceka néas jen rychlé tankovani
a pokracovani k domovu. Na finale drzim
70 kt, pfi podrovnani zacne na 55 kt pis-
kat varovani padovky, ale letadlu jako
by se nechtélo pfistavat, drzi ve vzdu-
chu ponékud déle, nez bych ocekaval.
Na pfistani spotfebuji tedy dobrou polo-
vinu 950 m dlouhé travnaté drahy letisté
Lido. Ne Ze by to neSlo udélat elegant-
né&ji a na kratSim Useku - prosté jsem si
jesté nezvykl.
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ODPOLEDNE NAD ALPAMI
Vitd nas Uchvatna funkcionalisticka
budova letisté z roku 1930. V hale by se
klidné mohl natacet film z doby meziva-
lecné. Mate pocit, Ze pravé chvilku pfed
vami zde byla Lida Baarovad nebo Adina
Mandlova. Ocekavate, Zze co chvili bude
pFistavat Ford Tri-Motor Ceskosloven-
skych aerolinii. Pravidelna linka odlétala
z Prahy v 9:00 pfes Bratislavu a s mezipfi-
stanim v Klagenfurtu a Terstu pfistavala
pravé zde v Benatkach ve 13:30. Na oto¢-
ku stroj zase letél po stejné trase zpét,
aby v 18:00 pfistaval v Praze. Na dalSi
obdiv v3ak nezbyva cas, do kazdé nadr-
Ze natankovat 52 litrG a hurd po stopach
letu €. 1408. Pravda, pfes Bratislavu ani
Klagenfurt to neplanujeme, navic by-
chom byli radi doma o néco dfiv. Zapad
slunce je v Praze 17:25, planovany pfilet
do LKBE 17:10. Zadny prostor pro zpoz-
déni, jinak nas ¢eka Brno nebo Ruzyné.
Odlet pres Casavio a dale po dlvér-
né znamé trati Dolsko, Graz, Stockerau,
Desna a Vozice. Nebyt nového letadla,

mohla by to byt rutina. S novym leta-
dlem je preci jen vhodné se zabyvat
0 néco vice i alternativnimi letiSti. Ale
nakonec to nebylo zapotfebi, vSe fun-
guje, jak ma, a tak je Cas zkusit néjakou
vyssi hladinu. S Cistym protivétrem
11 kt na IAS 84 kt, resp. TAS 100 kt do-
stoupavame do FL 130 rychlosti zhruba
200 ft/min. Tato hladina ndm umozni
malou zkratku, kterou muizeme dobfe
potfebovat. Protivitr totiZ zesilil na 15 kt,
ale naSe systémy stale ukazuji pFistani
v Bene3ové jako realné. Rakousky Fidici
nam cestu o néco zkratil, a tak pfista-
vame v BeneSové presné podle planu.
Dispecink F AIR spolu s mechaniky tvofi
skromny uvitaci vybor pro letadlo, které
nastoupi do sluzby pod imatrikulaci OK-
-LPV. Primarné bude slouZit pro vycvik
profesionalnich pilotd v pokrocilejsich
¢astech vycviku - letu podle pfistrojd.
Prejme budoucim pilotdm, aby nejen
ve Skole, ale i u budoucich zaméstnava-
teld vzdy mohli létat s novymi a moder-
nimi letadly. @

Technické udaje

Prazdna hmotnost (kg) 710
Max. vzletova hmotnost (kg) 1160
UZite¢né zatizeni (kg) 450
Sitka kabiny (m) 1,14

Vykon motoru

180 HP@2700 RPM

Délka drahy na vzlet pres 50ft prekazku (m) 384
Délka rozjezdu (m) 245
Délka drahy na pristani pres 50ft prekazku (m) 313
Max. povolena provozni vyska (ft) 15000
Stoupavost ft/ min 1050
Cest. rychlost @ 75 % 133
Dolet NM 660

AIRBUS HELICOPTERS H160

PREDSTAVENI

Airbus HeIichFters
0

Text: Michal Beran e Foto: Airbus Helicopters

Pravdépodobné nejocekavanéjsi udalosti letosniho HAI Heli-expa v Orlandu
bylo pfedstaveni futuristického vrtulniku H160 spolecnosti Airbus Helicopters.

Projekt nového dvoumotorového vr-
tulniku stfedni tfidy, jenz byl znam pro-
zatim pod oznacenim X4, se predstavil
béhem druhého dne vystavy v podobé
makety ve skute€né velikosti. Zarovenf
se jedna o prvni vrtulnik predstaveny
pod novym jménem vyrobce a s oznace-
nim v nové typové Ciselné fadé.

Daleko zajimavéjsi neZ jméno vyrob-
ce a Ciselné oznaceni jsou vSak pouZité
technologie. Stroj, ktery ma v kategorii
stfednich dvoumotorovych vrtulnikd
nahradit obchodné velmi Uspésnou ty-
povou rodinu AS365/EC155 Dauphin, se
vyznaCuje celokompozitovou stavbou
a vyuzitim celé Fady (vyrobce udava
68) technologickych patentll drZenych
spolecnosti Airbus Helicopters. Udava-
né vypoctené vykony pro verzi uréenou
predevsim k obsluze vrtnych ploSin po-

Citaji s kapacitou 12 cestujicich, které vr-
tulnik dokaZe dopravit cestovni rychlosti
160 kts aZz do vzdalenosti 120 namofnich
mil. Verze uréena k pInéni UkolG SAR
a pro dalsi dkoly v civilnim sektoru ma
mit dolet 450 NM.

Vyrobce plvodné pocital alternativné
s vyuZitim pohonnych jednotek od dvou
vyrobcl, kanadského Pratt & Whitney
a evropské spole¢nosti Turbomeca. Podle
tiskové zpravy z pocatku roku vSak ka-
nadsky motor PW210E vypadl ze hry a vy-
vojové prace se nadale soustfedi pouze
na pokrocilou verzi motoru Turbomeca
Arrano s vykonem 1100 shp.

Mezi technologicka prvenstvi nové-
ho vrtulniku patfi premiérové pouZiti
vrtulovych listl Blue Edge® u sériového
stroje, které oproti listim klasické kon-
strukce sniZuji externi hladinu hluku

0 3 dB a soucasné zvysuji uZitecné zati-
Zeni vrtulniku o 100kg. Vrtulnik je dale
vybaven elektricky ovlddanym zata-
hovacim podvozkem, dosud nejvétSim
fenestronem s dvanactistupfiovym na-
klonem osy a poprvé rovnéz s dvouplos-
nym ocasnim stabilizatorem, ktery ma
podle vyrobce zlepsit chovani stroje pfi
visenf a letu nizkou rychlosti.

Piloti nového vrtulniku budou mit
k dispozici nejnovéjSi verzi avioniky
Helionix® kterou vyrobce v soucas-
né dobé vyuZivd na vrtulnicich EC175
aEC145T2.

Vyvoj vrtulniku H160 zapocal v roce
2013, jeho finalni konfigurace byla po-
tvrzena pocatkem tohoto roku. Prvni let
je planovan na konec roku 2015 a certifi-
kace a vstup do sluzby u prvnich zakaz-
nikd na rok 2018. €
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