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,,V Cesku je viibec nejvétsi koncentrace producentti letadel na svété,“ fika Petr Volejnik,
reditel spoleénosti ATEC, vyrobce ultralightu .

Ultralehka sportovni letadla z Ceska maji zvuk. V kategorii do vzletové
hmotnosti 600 kilogramu jsme spolu s Némeckem, Italii a Francii

svétovou velmoci. Cim je to dané?

U nas byl v minulosti hodné rozvinuty primysl letecky. A to na Urovni ultralightl pfetrvava, u nas
je vyrabéji desitky firem. Od téch, co délaji jen n&jaké Casti, jedno dveé letadla za rok, az po ty, co
délaji Sest letadel mésicné.

Jaka je vase produkce?

Jedno letadlo mési¢né, dvanact letadel za rok. Dfive jsme jich délali vice, ale v posledni dobé
jsme se hodné vénovali vyvoji. Ocenuiji v této souvislosti, Ze uz mame roky stale stejny pocet
zaméstnancl. Kolem dvaceti. Fluktuaci nemame. A vSe tahneme z vlastnich zdroju.
Nepouzivame zadné dotacni programy.

Ktery vas typ je momentalné nejprodavané;si?
Porad je to stara dobra Faeta. Ted jsme ji zmodernizovali a mame hodné pfiznivych ohlast. Na
ni stavime.

Vas nejlevnéjsi letoun Zephyr stoji bez DPH 1,3 milionu korun, Faeta v
zakladnim vybaveni 1,6 milionu korun. Jejich ceny jsou uz delsSi dobu

stejné. Proc¢? Bojite se zdrazovat?

Trh je dost nasyceny a zda se mi, Ze neni néjaky prostor k velkym cenovym posuniim. Vyslednou
cenu také hodné ovliviiuje vybava. At uz se to tyka motorizace, vrtule, avioniky, antikoliznich
systému, osvétleni, jsou rizné typy pasu, kol, podvozkud. Neni problém, aby dodate¢na vybava
navysila cenu i o milion korun. Zalezi jen na zakaznikovi. My vSechna letadla délame na zakazku.
A dale — pouzivame jen nejkvalitn&jSi materialy a ty jsou drahé. Treba ty pro vyrobu kfidel a draku
letadel jsou stejné, jaké se pouzivaji pfi vyrobé dopravniho letounu Airbus A380.

Jak slozité je prodat takové malé sportovni letadlo?

Dneska je to mnohem slozitéjsi, nez to byvalo. Trh je daleko nasycenégjsi. Proto klademe dliraz
na velké portfolio. Tim, Ze mame ¢tyfi typy letadel, jsme schopni zaplnit mezery, které se ob&as
na tom nasem nevelkém trhu objevi.

Které ultralighty jsou dnes nejzadanéjsi?

Zda se mi, ze zazivame troSku navrat k hornoplosnikim, tedy k pocatkim. Dfive totiz ultralighty
zacinaly jako hornoplo$na letadla. Dlvod byl zfejmy: jejich konstrukce je daleko jednodussi,
pevnostné Ize to letadlo feSit vzpérou. Takovy ultralight je gravitatné stabiln&jsi. A pravé takové
byly Zadané na pocatcich, v devadesatych letech. Pak se to zménilo. Pozornost se soustredila na
dolnoplosna letadla. To proto, Ze vzpéru u kfidel nemaji, jsou aerodynamicky €istSi a mohou létat
rychleji.

Kdo si ultralehka sportovni letadla kupuje?

V tom se obrazné fe€eno nuzky rozeviraji. Na jedné strané jsou ti, ktefi od letounu vyzaduji
rychlost a velky dolet, to jsou piloti specializujici se na létani po Evropé. Privatni piloti, ktefi to
maji viceméné pro zabavu. A na strané druhé jsou lidé, kterym staci jen letoun do aeroklubu.
Takovy, s kterym potiebuiji [état ve vycviku a kolem letisté nebo v jeho blizkém okoli. Kupuiji je
dost aerokluby, tfeba v Némecku, a nejen proto, Zze mame certifikaci pro vlekani vétronu, coz je
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velkou vyhodou. Provoz ultralehkého letadla je Fadové levnéjSi nez provoz velkého vleéného
letadla. Pfitom ultralight vytahne vétroné zcela rovnocenné. Takze to je velka zména. Dfive byl
ultralight jeden, mél podobné vykony. To uz dnes neplati. No a hlavnim impulzem prodeju se stal
bezesporu vstup do Evropské unie.

Jak to?

Po otevieni Schengenu padly hranice i na nebi. VSe se zjednodusilo. Dneska nepotfebujete
Zadné povoleni nebo zadat o letovy plan pfi letu tfeba do Polska nebo Némecka. Jako by to byl
vnitrostatni let. Musite samoziejmeé v ramci letu plnit pfedpisy jednotlivych statli. NemUzete jim to
»Stiihnout* tfeba ve Frankfurtu pres letisté. A se stoupajicim poctem letld po Evropé jsme i my
prizpusobili nasi produkci. Zacali jsme délat vétsi nadrze. Soustredili jsme se na to, abychom
nabidli pohodli v kabiné. Nase letadla maji vytrvalost osm hodin ve vzduchu. Jen si to pfedstavte
v tom malém prostoru. Osm hodin se nemUzete ani hnout. S nasim letadlem Ize pfi ekonomickém
rezimu a rychlosti kolem 180 km/h uletét az dva tisice kilometr(.

Vzpomenete si jeSté na svoje zacatky?

Tak mne letadla vzdycky bavila. Inspiroval mne otec, ktery byl pilot. OvSem v €ase socialismu
bylo Iétani povétSinou jen pro ,vyvolené®, pro svazarmovce. Proto jsem modelafil. Hned jak se ale
poméry uvolnily, pustil jsem se do néceho vétSiho. S otcem jsem v jedenadevadesatém roce
postavil prvni ultralehké letadlo, jednomistny model Straton. Z dnesniho pohledu to byl hodné
primitivni stroj.

A jak se zrodila firma ATEC?

Firmu jsem zaloZil s inzenyrem Janem Franikem v roce 1991, to byl mdj kolega z Vari, se kterym
jsem sedél ve vyvojoveé konstrukci. Spolupracovali jsme s inzenyrem OlSanskym, s tim jsem se
znal uz z dfivéjska. Pracoval na CVUT v Praze a byl tady takovym prikopnikem ultralehkych
letadel. Vyvinul nejprve jednomistny Straton a pozdégji i dvoumistny ultralight. Na jednotlivé dily,
treba kfidla, se shanéli vyrobci. No a nas napadlo, ze bychom je mohli vyrabét. A tak jsme se do
toho pustili. Jak se Fika, ,po batovsku®. Postupovali jsme krok za krokem. Nikdy jsme si na nic
nepujcili ani korunu. Co jsme vydélali, to jsme vratili do firmy.

Kdo dnes vase letadla zalétava?
Ja. Lze Tici, ze jsem obrazné fe€eno vice ve vzduchu nez na zemi. Za dvacet let jich uz byly
stovky.

Rikate stovky, kolik jich tedy ve svété léta?
Je jich urcité pres pét set.

Kde vSude jsou?

Tohle hodné zalezi na ekonomické situaci. Do roku 2008 jsme byli vyprodani na rok dopfedu. Pak
vSak hlavné v USA, do té doby nasem hlavnim trhu, poklesl vyrazné zajem o ultralehka letadla.
Pocitili jsme to tfeba na siti dealerd. Tu budujeme dvacet let a neustale se obménuje. Vice nez
devadesat procent své produkce exportujeme. Mame v kazdé evropské zemi obchodniho
zastupce, dale ve Spojenych statech, Australii, na Novém Zélandu, zkouSime Jizni Ameriku, Asii.
Kdyz jsme nedavno dodali dalSi letadlo do Vietnamu, spadli jsme do problému s korejskym
dopravcem Hanjin. Ctvrty nejvétsi rejdaf zkrachoval a nam z(istal stat kontejner s letadlem v
Hamburku. Na Hanijin byla uvalena nucena sprava, viechny kontejnery zablokovali. Na Hanjinu si
uz nic nevezmeme. Ale aspon nam kontejner otevreli a zbozi vydali. Musela se udélat nova
smlouva s novym rejdafem, letadlo poslat zakaznikovi jinou lodi. Tak jsme platili za dvé dopravy.

Vy jste nebyli pojisténi?

Samozfejmé to zbozi pojisténé bylo, ale ne proti krachu rejdare.

Jak spoluprace s obchodnimi zastupci probiha?

Jsou pro nas duleZiti proto, Ze pro nas zajistuji veskerou reklamu i servis v pfislusné zemi. Zadny
mistni Urad nepusti do vzduchu jediné letadlo, pokud neni zabezpecena jeho letuschopnost.
Vyrabime, az kdyZ mame od nich smluvné potvrzenou objednavku. Nema cenu zacinat dfive,



protoze letadla Sijeme doslova na miru. Co zakaznik, to jiné pozadavky. A takto nam i odpadnou
starosti s platbami.

V dilnach nevidim zadné vétsi stroje. VSe probiha ru¢né?

Presné tak. NasSe letadla jsou kompozitova, a proto je pfiprava vyroby drazsi. Musime si
,havyrabét‘ nejdfive model a poté teprve formu, do které se letadlo ,obtiskne“. Vyrabime veSkery
drak, v€etné fizeni. Sami si délame i sedacky, jejich ¢alounéni, laminujeme je. Nakupujeme
motory, vrtule a nechavame si lisovat plexiskla na kabinu. Nakupujeme samoziejmé i avioniku, tu
nejsme schopni vyrabét. V podstaté jsme na tom se subdodavkami stejné jako kterykoli vyrobce
velkych letadel. Jinak specialni materialy vyzadujici certifikaci a nékteré ¢asti letount pochazeji
za zahranici — tfeba uhlikova vlakna pouzivana pro vyrobu kompozitovych kfidel a draku jsou
japonska, tkana jsou vSak z Francie.

A co motory?

Pouzivame pouze motory Rotax z Rakouska. Tahle firma na né ma ve svété ultralightt doslova
monopol. Od ¢eského vyrobce Fiti design nakupujeme vrtule. Vlastné se mezi tim hleda neustale
jakysi kompromis. Komu stac¢i konstantni rychlost, dostane pevnou vrtuli nastavenou na pevny
uhel. Ta rychlost od nuly az do tu maximalni pobere. Pak jsou ale vrtule, které pottebuji
ultralighty, kdyz tfeba viekaji vétroné o velké hmotnosti. V tom pfipadé vrtule musi byt nastavena
na nizsi rychlosti a vysokou stoupavost.

Svoje letadla se pokousite neustale vylepSovat. Lze vymyslet néco
upIné nového?

Néco pfevratného asi ne. Daji se délat rizné designové véci, ale aerodynamika nizkych rychlosti
je natolik znama, ze zadny prevratny objev uz asi nikdo neoCekava. A dalSi véc, svazuji nas i
striktni pfedpisy. Jediné, co by bylo ted v Evropé prevratné, kdyby Evropska agentura pro
bezpecnost civilniho letectvi (EASA), ktera centralné spravuje vSechna letadla v Evropské unii,
vyjmula z pUsobnosti letadla do Sesti set kilogramu.

Co by se tim zménilo?

Do roku 1997 méla prazdna jednomistna ultralehka letadla pfedepsanou hmotnost pouze 150
kilogramu, dvoumistna 210 kilogramu. Od roku 1997 maji jednomistna letadla pfedepsanou
vzletovou hmotnost 300 kilograma, dvoumistna pak 450 kilogramu — jinymi slovy letadlo, posadka
a palivo dohromady nesméji tuto hodnotu pfekrocit. Do ni se musi vejit letadlo, posadka i benzin.
Kdyz vezmete v Uvahu dva oble¢ené piloty, je to pomalu 200 kilogramu. Pokud chcete nékam
letét, prictéte k tomu padesat kilogramu paliva a na samotné letadlo pak uz zbyva pouhych 200
kilogramu. Jenom pohonna jednotka, motor, vrtule, napiné, vyfuk a motorové loze vazi metrak.
Tudiz zbyva sto kilo na vSechno. Pfistroje, podvozky, fizeni, drak letounu. Takové letadlo
prakticky nelze vyrobit. VZdycky se tedy hleda néjaky kompromis. Bud leti jeden Clovék a
natankuji se plné nadrze, nebo se musi najit jiné feseni.

Hovoril jste o tom, ze jste letos omezili produkci, uprednostnili vyvoj.

Na ¢em jste pracovali?

Na Cistokrevné ultralehké amfibii, obojzivelniku, ktery mize startovat a pfistavat na vodé i na
pevnych letiStich. Jmenuje se Omsider. Tenhle nas zatim posledni projekt se zrodil ve spolupraci
s norskym partnerem Nordic Aircraft. Oslovili nas s tim, Zze by s nami chtéli spolupracovat. Sami
si nas nasli na internetu. Plvodni konstrukce dvoumistného letadla, v némz posadka sedi za
sebou, pochazela z Norska. My jsme ji ale vyrazné upravili a modernizovali. KFidlo je pouzité z
ultralehkého letadla Faeta a pohonnou jednotku tvofi motor Rotax 912 ULS v tlatném usporadani
v kombinaci s vrtuli Fiti. Po letovych zkouskach a certifikacnim procesu zacneme letoun uz brzy
vyrabét a do roka nabizet zakaznikim.
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