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Pavel Valenta

pole¢nost Tecnam byla tehdy zndma

predevsim diky svym konstrukcim

v oblasti ultralightd. To, Ze to bude

praveé Tecnam, ktery po vice nez de-
setileti klidu na evropském nebi pfijde s novou
konstrukci ¢tyfsedadlového letounu, by tehdy
nikoho nenapadlo.

10|

revue”

Tedy nikoho, kdo neznd profesora Luigiho
Pascala, konstruktéra slavné Partenavie, kon-
struktéra, ktery vi, jak své konstrukce trochu
zvétsit a také trochu zmensit, a pfitom vzdy
trochu pridat najizi bez toho dobrych letovych
vlastnostech. Ctenéf jisté tusi, Ze nyni mam na
mysli pravé ,la picolla Partenavia®, tedy dvou-

"TECNAM

motorovy Tecnam P2006T. Opacnym smérem
se ,professore” vydal u jednomotorové kon-
strukce. V tomto piipadé vychazi z trochu hra-
naté klasiky v oblasti UL, tedy legendarniho
Echa, které se v téméf nezménéné podobé
vyrabi jiz vice nez 20 let a pro neutuchajici za-
jem se letos docka limitované edice retro. Po-




KdyzZ jsem v bfeznu roku 2002 ve Wiener Neustadtu testoval pro
L+K tehdejsi novinku na evropském nebi, letoun DA 40
s dieselovym motorem TAE 125, netusil jsem ani
v nejmensim, Ze to bude trvat dlouhych
jedendact let, nez se v Evropé objevi

nova jednomotorova
Ctyrsedadlovka.

kracuje pak pres Echo Super, jez se jiz trochu
zakulacovalo, az po VLA dvousedadlovku Tec-
nam P2008JC, kterd ocarovala i Air France. No-
vy stroj P2010 s P2008JC nezapie podobu, a to
jak opticky, tak v oblasti konstrukce. Pojdme se
podivat na ,la grande monomotore” trochu
zblizka.

TEST : TECNAM P2010

ZE SNEHU DO SLUNCE
APAKIDOBLATA

Na cestu k vyrobci do Itélie se nas maly tym ve
slozening. Petr Kobrle, Ing. Pavel Valenta a Da-
niel Smaha vydava ze zasnézené Prahy
20. 2. 2013. Diky lopatém, hrabldim a sofistiko-
vané automobilové technice dorazime na Le-

tisté Vaclava Havla s dostate¢nou ¢asovou re-
zervou. Ta byla totiz potieba, protoze
elektronicky check-in nas dopravce zatim po-
strada. Pfepazku jsme poznali snadno - byla
jedina s dlouhou frontou. Po pfistani v Rimé
nds vsak vitd 15 °C a hlavné vse je zalité

sluncem! Malé italské extempore v puj- >>
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TEST 1 TECNAM P2010

¢ovné aut ndm nemuze zkazit ndladu ani od-
hodlani. Pokus nacpat nas do malého auta za
vysokou cenu jsme definitivné zazehnali. Na-
sim motorem byl hlad, neb nas slavny doprav-
ce nas drzel v letadle o hladu a zizni. Tak se
bohuzel stalo, ze mé sny o ,mozzarella di bu-
falo” se v dalni¢nim fastfoodu amerického
typu definitivné rozplynuly.

Réno nas vitd zatazenou oblohou. Obla¢-
nost je vsak vysoko a hlavné hurd, stale neprsi!

Capua, sidlo spole¢nosti Tecnam, lezi sever-
né od Neapole. Vlastné bych tak daleko najihu
Itdlie necekal takovy sofistikovany primysl,
jakym je vyroba letadel. Kfivolakymi ulickami
historického mésta Caserta se proplétame
smérem k tovarnimu letisti. Mél jsem jiz kdysi
moznost z tohoto letisté letét a vim, ze kdyz
trochu zaprsi, je s 1étanim konec. Znam nékolik
kolegU, kterym dést zkazil pokus o zkusebni
let. Tovarni letisté Tecnamu ma jednu velkou
slabost:jen co trochu zaprsi, zméni se travnata
draha v tankodrom. Kdyz zaprsi vic, zméni se
v rybnik. Jak o tom ale pfemyslim, napada
mne, Ze je to velika vyhoda. Konstruktérovi
vlastné nic jiného nezbyva nez pocitat s dra-
hou, ktera neni perfektni. Vsichni zname ro-
bustni podvozky Echa; neni divu, kdyz vznikly
zde. Mnohym ceskym letistim jak na miru usi-
to.

Na italské poméry dorazime patrné pfilis
brzy, v 8.30 se v tovarné jesté zdaleka nic ne-
déje. Chvili ¢ekdni ndm zptijemni italské ris-
tretto. Maly dousek opravdové italské kavy,
jejiz hotkosladka chut ulpiva na patre jesté
dlouhé hodiny. Nejmladsi ze slavné konstruk-
térské rodiny, vnuk slavného ,professore”
Sebastian Pascale, nds provadi tremi hangary,
ve kterych pobihd vyroba. Letadel je tu
opravdu hodné. Jedna hala je pIna jednomo-

torovych strojl, ve druhé hale se montuji
stroje dvoumotorové. Treti hala je urcena
k vyrobé komponentl a ¢ast také zabira ob-
rovsky sklad ndhradnich dild. Kdyz se konec¢-
né dostaneme na plochu, stoji zde pfipraven
nas stroj P2010 v pIné krase. Nasi pozornost
vsak upoutd pravé pfistavajici, evidentné
zbrusu nové Echo Classic. To priletél do prace
soucasny $éf Paolo Pascale. V tu chvili véci
dostdavaji spad, za okamzik se objevi tovarni
pilot Marco Locatelli, byvaly vojensky pilot

Moderné reseny glass cockpit s avionikou Garmin 1000.
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a absolvent prestizni americké skoly testova-
cich pilotG. Chvile povidani's Paolem o termi-
nechislozitych administrativnich postupech
pfi certifikaci ndam dava urcitou predstavu
o tom, co vse bylo nutno podniknout, aby-
chom kyzeny dokument EASA drzeli v cer-
venci 2013 v ruce. S dodavkou prvnim zakaz-
nikim se pocitd vzapéti. Na nasi otazku
ohledné terminu dodévky prvniho stroje do
CR, tedy stroje pro F AIR, pfichazi sebevédo-
ma odpovéd: ,Zcela jisté v fijnu 2013!"

Testovany letoun byl vybaven dvoulistou vrtuli MT.



NA ZEMI

Testovaci pilot mezitim absolvoval jeden ¢i
dva okruhy sdm, mozna aby se presvédcil, ze
dréha je pouzitelnd. Pouzitelna patrné je, ale
bahno na ocase cosi prozrazuje. Takto ,mas-
kovand” letadla zndme z nasi beneSovské dra-
hy dobre, takZe pro nas zadny divod k nekli-
du. Jiz na prvni pohled je vidét pfibuznost
k typu P2008JC. Médm takovy pocit, ze pokud
bychom postavili P2010 nékolik metrl za
P2008, mél bych bez bryli potize je rozeznat.
Trup z uhlikovych vldken a kovova kfidla jsou
rovnéz spole¢nym znakem obou typa. P2010
je ale trochu vyssi, mimochodem disponuje
dvéma naslapy, které usnadni nastup do ka-
biny. Zejména méné sportovné zaloZzenym
jedincim to udéla radost. Co je oviem na
P2010 Uzasné, to jsou zadni dvefe pro pasazé-
ry. Nemohu nemyslet na svoji manzelku, kte-
rak je nucena nasedat prednim otvorem na
zadni sedadlo Cessny a $plhat pfitom po pod-
vozkové noze. Tento télocvik pfi nastupu do
P2010 vam, nase drahé polovicky, definitivné
odpada! Rika se, ze krasné letadlo také krasné
|éta. Pomyslim si, ze toto letadlo tedy opravdu
bude radost pilotovat. Rozdil oproti Cessné
172 je vidét, musi byt vidét, vzdyt design obou
letadel déli celych 58 let! Krasa je pochopitel-
né subjektivni, aerodynamika je naproti tomu
exaktni véda. Na P2010 je vidét, Ze tato véda

za 58 let pokrok rozhodné udélala, alespon
tady 40 kilometrG severné od Neapole, kde ja
blahovy uz zadny primysl necekal...

Motor Lycoming 10-360-M1A jsme si pfilis
neprohlizeli, je to pfeci nds stary zndmy. Jen
jsem se mu v duchu omluvil, vzdyt v roce 2002
jsem psal v L+K, ze bude nahrazen dieselem.
Nebyl, spletl jsem se, omlouvam se tehdejsim
¢tendfdim a jsem rad, ze budu mit pod kapotou
vyzkousenych a spolehlivych 180 HP. Dvé na-
drze o celkovém objemu 63,4 USG/240 | by mu

TEST : TECNAM P2010

mohly vystacit na Sest hodin letu, tak uvidime,
az poletime. Dvoulista constant-speed vrtule
od MT je pro pfenos tohoto vykonu tim sprav-
nym fesenim, jakkoli vdm mize nékdo namit-
nout, Ze tfilista vrtule vypada lépe.

VEVZDUCHU

Nasleduje kratké zaskoleni s kontrolni otaz-
kou, kdo uz co pilotoval. JelikoZ se ukazalo, ze
vsichni létame vSechny mozné i ne- >>
mozné typy, bylo 3koleni také hned

Zadni dveie umoziiuji pasazérim pohodiny ndstup
avystup.

V kabiné najde dost mista i urostly pilot.

»U€astnici zdjezdu” u P2010 v Capui.
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u konce. Avioniku Garmin 1000 zndme z Ces-
sny C 172, kterou jsem nedavno v Zéhiebu
kupoval pro leteckou 3kolu F AIR. V nabidce
Tecnamu je i Uspornd verze s G 500, nebo na-
opak verze luxusni P2010 G1000 s autopilo-
tem GFC700. Tady ovsem ¢eka techniky Gar-
minu i Tecnamu jesté trocha prace s instalaci
a certifikaci autopilota. Maximalni vzletové
hmotnosti 1160 kg zdaleka nedosahujeme.
Maximalni uzite¢né zatizeni by v takovém
pfipadé viak bylo az 450 kg. Diky jiz zminé-
nym naslapdm jsem v kabiné rychleji nez
obvykle a to pfesto, Zze kabina je pomérné
vysoko. A co vic, nejsem utopen za palubi
deskou tak, jak jsem zvykly u svych americ-
kych oblibenct. Sitka kabiny uspokoji i za-
pasniky s Sirokymi rameny. To ale my s Mar-

cem rozhodné nejsme, takze méame mezi
sebou uctyhodnou mezeru. Coby odchova-
nec Pipera a Cessny jsem se nejprve lekl, ze
budu muset fidit pomoci brzd, ale bylo to tak
snadné a tak intuitivni, Ze jsem ani nevédél,
Ze fidim. Nebyt pojizdéni v otfesném blaté,
mohl bych néjak srovnavat. Mél jsem ale spi-
Se starosti najit spravnou stopu, kudy jet. To-
varni pilot byl celkem klidny. ,Vprostred dréhy
je kaluz,” fikéa mi Marco (radéji bych to piekla-
daljako rybnik) a pokracuje: ,Do kaluze radé-
ji nevjizdéj, na vzlet mas asi 350 metrd pred
kaluzi a na dobéh po pfistani mas krasnych
250 metrl za ni. OK?” No, moc OK mi to ne-
pfipad3, ale dobra. Rizeni pomoci brzd a vol-
ného pridového kola ocenim pfi otdcenise na
dréze. Otodite se téméf na misté.

TECHNICKA DATA

TECNAMP2010 |CessnaSkyhawk 172S| Cessna Skylane 182T
Prazdna hmotnost (kg) 710 781 906
Max. vzletova hmotnost (kg) 1160 1157 1406
Uzitecné zatizeni (kg) 450 379 511
Sitka kabiny (m) 1,14 1,03 1,07
Vykon motoru 180 HP@2700 RPM | 180 HP@2700 RPM 230 HP@2400 RPM
'I:;'!eltg ;:::?:1 ;la vzlet pies 50ft 384 497 462
Délka rozjezdu (m) 245 292 242
::I;:;'::I(l:‘;\a pristani pres 50ft 313 406 411
Max. povolena provozni vyska (ft) 15000 14000 18100
Stoupavost ft/ min 1050 730 924
Cest. rychlost @ 75 % 133 124 145 (@ 80 %)
Dolet NM 660 638 930
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Klapky na vzlet, vrtule dopfedu, smés boha-
t4, pIny plyn, trochu postat na brzdach, pustit,
auzjsme nad rybnikem. Udrzet rozjezd ve smé-
ru drahy bylo snadné, Zadné velké Slapani do
pedald. Jde to velmi snadno, jako kdybych s tim
letadlem létal uz ddvno. Povoleni mdme zatim
stoupat do 3000 ft, tak tedy zavfit klapky a po-
¢atecni stoupani na rychlosti 78 KIAS ukazuje
na variu 1000 ft/min. Nasleduje povoleni stou-
pat na altitude 4000 ft, pokracujeme tedy ve
stoupani, nyni na zhruba 80 KIAS a 750 ft/ min.
Na Garminu 1000 ¢tu teplotu 5 °C ve 4000 ft.
Tak nejprve 75 % vykonu, plnicitlak 25 inch.Hg
a 2500 ot/min. Garmin ukazuje rychlost
122 KIAS, resp.129 KTAS, a spotieba je 9,8 USG/
/hod. Redukuji na 65 %, to znamend 23 inch.
Hg, 2400 ot/min a rychlost je 112 KIAS, resp.
118 KTAS, a 9,2 USG/hod. To v3e zatim bez
ochuzovéni smési. Marco uvadi, Ze altitude
6500 ft cestuje na 75% vykon rychlosti KTAS
133 pii spotiebé 9,1 USG/hod. Tak vysoko se
dnes bohuzel nedostaneme, nad nami je jaky-
si provoz. Prekvapil mne vyhled do zatacky, je
opravdu lepsi nez v Cessné. Rizeni reaguje vel-
mi pfirozené, mate pocit, ze je trochu zivéjsi,
bezprostiednéjsi nez C 182. Cessna je naopak
trochu vIa¢néjsi. | to je oviem otézka vkusu.
Trim je velmi citlivy, kdo je zvykly tocit kole¢-
kem vyvazenijako krej¢i na staré singrovce, ten
musi dat pozor.

ZPATKY NA ZEM

Také jsem chtél vyzkouset pady, v Cisté konfi-
guraci s berany na doraz se P2010 v 61 kts
pfehoupne na nos s lehkou tendenci padat
doleva. Pro milovnika Piperu 28 kone¢né moz-
nost nad néc¢im trochu reptat — Piper pada
rovné. Nasledovalo cvi¢né nezdarené pribli-
zeni, zavieni klapek a pfidani pIného plynu
nepotiebovalo zadnou rychlou reakci, ani
zadnou mimofadnou silu. Sila vlastné nenf
potfeba nikdy, a to ani tehdy, pokud zrovna
moc nepracujete s vyvazenim. Touch and Go
také nepfineslo néjaké zvlastni naroky na pi-
lota. Rychlost 65 kts na priblizeni je pro pilota
jednomotorového stroje ideédlni hodnota, na
kterou je patrné zvykly. Marco se omezil pou-
ze na pfipomenuti, Ze pred kaluzi musime byt
zase ve vzduchu. Posledni plné pfistani do
prostoru za louzi, tedy v podstaté pfistani na
kratké draze. Na motoru tdhnu stroj nad dra-
hou, na urovni kaluze ubiram a tésné za kalu-
zi dosednuti. Draha 250 m plné postacuje. Uz
se téSim na pohar F AIR. S timhle strojem mu-
sim vyhrat, s P2010 se dosedd s centimetrovou
presnosti na prvni pokus!Tak tedy gratuluje-
me panu profesorovi. ,Bello aeroplano!”
Opravdu se to povedlo. Nezbyva nez si prat,
abychom Tecnam P2010 opravdu jesté letos
vidéli v Bene3ové na znatkach OK. 7



