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ViStra Frankl'ke Flygplanstlllvelknlngen
s Daher bedriver hir ar lingt ifrdn en ny
G clse. Rotterna finns i Morane-Saulnier, som
hﬁldades redan 1911. Sedan dess har foretagskonstel-
lationerna och namnen avlost varandra. Kanske ir
SOCATA det mest kidnda. Ni kommer ihdg Ralley-
serien, och TB maskiner som Tobago och Trinidad?
Trodde vél det. Foretaget verkade under namnet
SOCATA och DAHER-SOCATA mellan 1961 och 2014
da det koptes i sin helhet av Daher.

Beteckningen TBM hérror forresten fran mitten av
1980-talet d& Mooney och SOCATA startade samar-
betsbolaget TBM international for att utveckla det
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platsen for SOCATAs fabrik i sodra,‘Frankrll@ ¢ ch*M
for Mooney. De senare drog sig m‘,@amalbetei 991.

Dahers ”"Director TBM Sales Promotion”, Philippe
de Ségovia, inleder mitt besok med att ge mig en kom-
plett fabriksvisning. Tillverkningen &r i stort sett helt
”in house” hir i Dahers fabrik. Jag gar igenom den
ena avdelningen efter den andra och ser flygplan suc-
cessivt vixa fram ur obearbetade aluminiumblock, for
att s& smaningom Kkliva in i hallen for slutmontering.
En handfull i stort sett kompletta maskiner vintar pa
provflygning. Daher fardigstiller i snitt tre flygplan
per manad.

Det dr mycket som imponerar vid en nirmare titt
pa den nya (2019) TBM 940. $4,3 miljonermaskinen
ar generost utrustad for maximal sikerhet och kom- »
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TBM nummer 1000

rullades ut fran fabriken i R
franska Tarbes i september =
2020. Den levererades kort b S
darefter till en kund i USA. -




fort. Att enmotorturboprop blivit en sa framgangsrik
kategori flygplan méaste nog &rligt talat tillerkdnnas
den motor kring vilket manga av dessa flygplanstyper
ir byggda. Aven TBM-serien forlitar sig pa den drift-
sdkra och palitliga Pratt & Whitney Canada PT6A, i
produktion och stindigt uppgraderad sedan 1963. Fler
dn 43 000 motorer har byggts och den sitter i fler 4n
100 olika flygplanstyper.

Varianten i TBM 940 har beteckningen PTG6A-
66D, och dess 850 héstar driver en fembladig, con-
stant speed, kompositpropeller fran Hartzell. Hist-
kraftsviardet ar vad man Kkallar SHP, Shaft Horse
Power. Det 4r den maximala motorstyrka just den
flygplanskonstruktionen kan hantera, samt vad vixel-
14dan tél i form av vridmoment nar den overfor kraf-
ten frdn motorn till propellern. Men eftersom mod-
erna turbopropmotorer kan producera bra mycket
mer kraft d4n sin SHP-rating, finns det potential att
utnyttja.
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Tva TBM 6ver
Biscayabuktens
dramatiska kust-
linje vid Biarritz.

DAHER TBM 940
Langd: 10,7 m
Spannvidd: 12,8 m
H6jd: 4,3m

Max startvikt: 3 354 kg
Max indikerad
flygfart: 266 knop

Max marchfart

pa 28 000 fot:

330 knop TAS

Max flyghdjd: 31000 fot
Stallfart med full
klaff: 65 knop
Startstrécka till
15m:726 m
Landningsstracka
fran15m: 741m

Vid havsytans niva, dar luften ar "tjock”, jobbar den
enkelt upp max tillatet gastryck och varvtal. Dar maste
motorn tyglas for att inte ta i otilldtet mycket. Men
med 6kande flyghdjd, och darmed minskat lufttryck,
skapas succesivt marginaler for kompressorsektionen
att trycka in full laddning av luft i brinnkammaren
innan motorns varvtals- och temperaturbegriansning-
ar uppnas.

Eftersom PT6A-66D har imponerande 1825 hk som
sin Thermodynamic Horse Power Rating (THP), finns
det en betydande sédkerhets- och tillférlitlighetsmar-
ginal med att endast ta ut 850 hk. Det dr naturligtvis
en stor fortroendeskapare for kunden att flyga med
en motor med s mycket kraft att endast 47% av THP
utnyttjas.

TBM 940 rymmer sex personer. Idag ar vi fyra om-
bord och har fulla tankar, 291 US gal./1100 lit. Min in-
struktor dr Alain Jaubert, testpilot hos Daher. Han tar
plats i det hogra sétet och erbjuder mig det vinstra.

Fore start faller det pé pilotens lott och ansvar att se
till att lasten hamnar pa rétt plats ombord. Savil den
maénskliga som den évriga. Nar det 4r gjort ska denne,
sist av alla, ofta tridnga sig fram till sitt sidte och fa
igdng den flygningens magi alla nu viantar pa. I TBM
940 slipper piloten ta den tranga vigen genom kabi-
nen. P4 vinster sida kan denne, som tillval, fériras
en alldeles egen dorr, inklusive infillbar stege, som
underlattar iklivningen till framsétena avsevirt.

Motorstart dr enkelt utford genom att sitta Ignition
i Auto och trycka ned startstrombrytaren pa takpane-
len. Vid 13% vartal pa gasgeneratorn (NG), fé6r man
fram gasreglaget till Low idle. Kolla att ITT (Interstate
Turbine Temperature) inte passerar maxviardet 870
grader under langre tid 4n 20 sek. Startmotorn slar
ifrdn vid 52% NG och generatorn slds automatiskt
till. Motorn Overvakas enkelt med den ”Single Engine
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% Med enseparat pilotddrr &r det enkelt
att komma pa plats i de framre stolarna.

-

Indicator” som visar torque (TRQ), NG, ITT och pro-
pellervarv (PROP) i smé "boxar”. Den parameter som
i varje skede dr mest kritisk visas extra tydligt pd en
stor analog bage under boxarna. Vid motorstart ar det
exempelvis ITT som 4r i fokus.

Alain hjilper till att snabbt f& checklistan 14st och
sedan dr det bara att taxa ut for start. En minimal
knuff pa gasen far kidrran att borja rulla. For att for-
enkla motorhanteringen har TBM fran och med sin
900-modell rensat upp bland turbopropspakarna och
infort en ”Single Lever power control” Vid motor-
start befinner sig gashandtaget i ett “Condition-spar”
(Ground Idle och propellern i Feather) men flyttas
sedan 6ver i ett Power-spar” (Flight Idle och propel-
lern i Fine Pitch). Det pdminner om nar man flyttar
vixelspaken till olika véxelldgen i en bil.

Att fora gasreglaget till “beta”omradet d& och
da héller taxifarten nere och sparar bromsarna.
Noshjulet styrs med pedalerna. Sidroder och skevro-
der 4r ssmmankopplade med ett fjidersystem som ger
sidroder nir man skevar omkull. Det betyder att d&ven
ratten “foljer med” i svingarna under markkorningen.

Kombinerad passagerar- och lastrumsdorr.

mer last, eller som hér,
at ett cateringskap.

Flygrevyns Stefan
Lofgren och
Dahers chefspilot
Alain Jaubert gor
sig redo for start
med TBM 940.
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"FORE START FALLER DET PA PILOTENS LOTT OCH ANSVAR
ATTSE TILL ATT LASTEN HAMNAR PA RATT PLATS OMBORD.
SAVAL DEN MANSKLIGA SOM DEN OVRIGA”

forvaras flygplanets bogserstang,
pitotrérsskydd och andra kapell.

Vi far vart IFR-fardtillstind av tornet
och Alain laddar snabbt utflygningsvé-
gen i Garmin 3000 via en av vara touch
screens. Klaffen sidtts i take-off lage (10
grader) och autothrottle, som TBM 940 ar
forst med i sin Klass, dr forinstélld for att
leverera maximal tilldten torque i starten.

Den ldnga nosen pekar i banriktningen,
och nér gasreglaget fors fram till 70% TRQ
ir det signalen for autothrottle att vakna
till liv och dra p4 till 100%. Autothrottle
skyddar motorn genom att aldrig &ver-
skrida 103% NG eller 820 grader ITT.

Littning vid 90 knop, och sedan foljer
inféillning av stéll och Klaffar i snabb f6ljd.
Jag kopplar in autopiloten som snyggt
foljer var programmerade SID (Standard »
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Instrument Departure). Vi har valt Vy (Best Rate of
Climb) 124 knop som stigfart och kliattrar mycket
snabbt pé vigen ut mot évningsomradet. Daher delar
ett exklusivt testomriade med Airbus, som héller till i
grannstaden Toulouse.

Under stigningen passerar vi igenom ett omrade
med upptornade cumulus, perfekt placerade for en
demonstration av flygplanets automatiska isdetek-
tions- och aktiveringssystem. TBM 940 4r godkand
for att flygas in i omrdden med kidnd isbildning.
Avisningssystemen bestdr av elektrisk propeller-
avisning och vindruteavisning, varmluft till motorns
luftintag och gummibldsor ("boots”) pd vingarnas,
stabbens, héjdrodrens och fenans framkanter. En
speciell "separator” inne i motorns luftintag avskiljer
tyngre partiklar, som is, vatten, sand och grus fran
den insugna luften och kastar ut dem genom tvé 6pp-
ningar under motorn.

Nér vi stiger igenom den cumuliforma molnover-
sidan pé 15000 fot far forekomsten av is i topparna
systemet att sl till. Nar det inte langre kidnner av fore-
komsten av is, slds allt automatiskt av igen.

Efter knappt nitton minuter planar vi ut i solske-
net pa flygplanets maxhdojd 31000 fot. Vi viljer Max
Cruise power och jag noterar cirka 185 knop indikerad
fart och ett bransleflode om 55 GPH. Max cruise speed
ar imponerande 330 knop TAS pé 28 000 fot. Det ir
viarden av “jet-karaktdr”! Long Range Cruise power
ger 252 knop TAS och en rickvidd om 1730 nm, plus
45 min branslereserv.

En stunds manuell flygning bekraftar att flygegen-
skaperna dr mycket behagliga, &ven hér uppe pd max
flyghojd.
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Tryckkabinen héller en kabinh6jd av 9 700 fot pa
31000 fot, och skulle kabintrycket av ngon anledning
falla si 1agt att kabinhdjden stiger igenom 11500 fot
har flygplanet ett inbyggt system for att utfora en si
kallad Emergency Descent. Men innan vi tar en titt
pé det foreslar Alain att jag ska passa p4 att prova en
handflugen nédplané.

Med 30 graders dykvinkel (!) och motorn pa tom-
gang accelererar jag till flygplanets maxfart 266 knop.
Dér far jag minska dykvinkeln en aning for att halla
farten inom tillitna grinser, men det sjunker re-
jalt, kan jag séga! For att 1ata automatiken visa att
den ocksd kan utféra négra anvindbara trix planar
vi ut pd 18 000 fot. Alain gor kabinen trycklos och
ndr kabinhgjden passerar 11500 fot kommer ett rost-
kommando 6ver hégtalarna att vi ska ta pa oss syrgas-
maskerna. Eftersom vi inte atgiardar kabintrycksfallet,
alternativt startar en plané mot tjockare luft, utfér
maskinen sjidlv en emergency descent till 15000 fot.

Forutom formégan att kdnna av ett kabintrycks-
bortfall har flygplanet med sin G3000 ytterligare ett
antal inbyggda sidkerhetssystem for att underlitta fly-
gandet for den ensamme piloten. Electronic Stability
Protection (ESP) ar alltid aktiv och anviander auto-
pilotens servon for att korrigera bankning och tipp,
om dessa skulle dverskrida systemets inbyggda gréins-
varden. Detta visar sig under manuell flygning som en
bestdmd tillrattavisande motkraft i ratten, exempelvis
d& man bankar mer dn 45 grader.
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N . . Dahers tusende
Nér autopiloten ar inkopplad ser UnderSpeed Pro- | TBM-maskinunder
tection (USP) till att séinka nosen ifall piloten ignore- | enprovturdver
rar bade stallvarningsrosten och “stick-shakern” och s il
‘ g 1CK-shakern” oc Pyrenéerna.
later farten narma sig stall. v
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"DET UTAN TVEKAN COOLASTE SYSTEMET OMBORD AR
DEN AUTO-LAND FUNKTION SOM GARMINS G3000 OCH

DESS AUTO THROTTLE-SYSTEM STAR FOR”

Vid manuell flygning beter sig kdrran mycket civi-
licerat i 1&g fart, bide med och utan Klaff och varnar
med latta skakningar nir stallen dr nédra forestdende.
Spoilerassisterad skevning sorjer for mycket god kon-
troll dven vid lagfartsflygning.

Det utan tvekan coolaste systemet ombord dr den
auto-land funktion som Garmins G3000 och dess auto-
throttle-system stir for. Garmin Autoland aktiveras
antingen av sig sjilv efter en automatisk emergency
descent, om piloten inte kvicknar till och tar befélet,
eller manuellt av en passagerares knapptryckning.

Denna “Home Safe”-funktion anvinder flygplanets
alla system for att dstadkomma en automatisk land-
ning da piloten av en eller annan anledning &r satt ur
spel. Nédr systemet aktiveras med den orange tryck-
knappen uppe pd instrumentpanelens “glare-shield”,
startar en serie videofilmer pd instrumentpanelens
MFD si att passagerarna vet vad som véntar dem.
Forenklat kan man sedan siga att flygplanet i sin

A

I hdndelse av att piloten
blir of6rmdgen att flyga
flygplanet kan "Home
Safe” enkelt aktiveras
av en passagerare. For
att starta forloppet
halls en orange knapp
pa 6vre delen av
instrumenpanelen

inne i tva sekunder.
Systemet utfor
dérefter automatiskt
landning pa en lamplig
flygplats. ”"Home Safe”
informerar kontinuerligt
passagerarnaom
héndelseférloppet

via meddelanden pa
flygplanets tre MFD,
samt med hog-
talarmeddelanden.

! navigeringsdatabas letar upp en lamplig flygplats i

niarheten (hinsyn taget till vider, terrang, banlédngd
och riackvidd) och landar dar, under det att det med-
delar sina avsikter till andra flygplan och till flyg-

{ trafikledningen via transponder (nédkoden 7700) och

automatiska Mayday-utrop 6ver radion. Landstill och
Klaff faller den ned sjilv, och efter landning bromsar
den in och stannar pd banan, samt kuperar motorn.
Skulle piloten pigga pa sig under forloppet kan denne
nir som helst avbryta det genom att koppla ur auto-
piloten.

Jag har utfort manga ”autoland” med flera olika
trafikflygplan, men dar fir man hjilpa flygplanet
med att navigera till rétt flygplats, programmera en
instrumentinflygning och sjélv falla ned stéll och klaf-

| far. "Home safe” tar det hela till en betydligt hogre

nivd och framfor en imponerande forestdllning som
jag far uppleva fran forsta parkett nar TBM 940 utfor
en mycket elegant inflygning och landning pé bana
20 i Tarbes. Efter en mjuk inbromsning kuperar flyg-
planet PT6:an och det blir tyst i kabinen. P4 skdrmen
framfér mig meddelas att det nu ar sikert att kliva ur.

Men dnnu ir jag inte riktigt klar med TBM 940. Néar
motorn ir aterstartad taxar vi banan tillbaka for en
ny start. Jag ber att f& avsluta flygtestet med ett helt
manuellt trafikvarv och en full-stop landning.

Det 4r en genuint flygndje att styra runt en TBM
940 i varvet. Slipp bromsarna, mjukt padrag till full

| gas och ett litt tryck pa hoger pedal for att halla gir-

tendensen i schack. Lyft nosen mjukt till 10 grader
over horisonten vid 90 knop. Nér stillet dr infillt,
accelerera till 115 knop och fill upp klaffarna. Smé
precisa rorelser med ratten och gasen kommende-
rar flygplanet dit jag vill ha det. Efter nigon minut
svinger jag upp mot banan och gor flygplanet Klart
for dagens sista landning.

Fart 85 knop p4 finalen med still och Klaffar nere,
och allt kinns mycket stabilt och kontrollerat, s& land-
ningen kan inte bli annat 4n lyckad. Maximal rever-
sering efter sittning resulterar i en imponerande kort
stoppstricka.

TBM 940 har med inférandet av autothrottle nu ut-
rustning och finesser fullt jamforbara med dem i de
riktigt stora flygplanens cockpits. TBM 940 har impo-
nerande prestanda och hjalpmedel. Att flyga den kré-
ver dock en gedigen systemforstaelse. Men ratt utbil-
dad har den ensamme piloten tillgang till stéd och
avlastning frdn den fantastiska teknik som finns in-
byggd i flygplanet. TBM kallar den hjidlpande handen
Ye-copilot”.

Om det 4r den ultimata turbopropsingeln? Néara pé,
men kinner jag ingenjérerna hos Daher rétt sa dr det
inte slut med finesserna n. Tids nog far vi veta vad
som just nu finns pa ritbordet. FR
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