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SOUHRN

V prvni kapitole ziskame informace o letadlech nejvétsich svetovych vyrobcii a jejich
parametrech. Druha cast obsahuje informace o malych dopravnich letadlech vyrabénych

v CR. V posledni kapitole jsou uvedené piredpoklidané pozadavky na letadla.
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TITLE

The current offer of producers of airliners and forecasting requirements of market of

air transportation of persons and goods

ABSTRACT

In the first chapter we get the information on aircrafts maked by the world's largest
manufacturers and their parameters. The second part contains information on small transport
aircraft manufactured in the Czech Republic. In the last chapter there is referred to the

projected requirements for the aircrafft.
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UvVOD

V poslednich letech zaziva leteckd doprava prudky rozvoj a jiz dnes si bez ni nelze
mezinarodni spolupraci, turistiku ani obchod ptedstavit. S prudkym rozvojem technologii
ve vetsiné piipadi ma tragické nasledky, tak se postupné stala doprava letadlem béznou
zalezitosti pro miliony lidi na svété. K tomuto trendu také pfispélo vyrazné snizeni cen
za piepravu v disledku liberalizace letecké dopravy. AvSak stale je silné zavisla
na mezinarodni politické a ekonomické situaci. V budoucnu se ocekava dalsi vyznamny
rozvoj letecké dopravy.

Vyrobei osobnich dopravnich letadel jsou pfi vyvoji nového letadla ovliviiovany
ze tii stran. Prvni znich je zivotni prostfedi, které klade diiraz na snizovani emisi
vypousténych pii provozu letadla a sniZovani hlu¢nosti letadla. Druhou stranu reprezentuji
letecké spolecnosti, které jsou zaméfené ekonomické aspekty pii provozu letadla. Jsou jimi
predevsim spotieba paliva, dolet a vétsi kapacita. Posledni stranou jsou cestujici, ktefi hlavné
od letadla vyzaduji rychlou, pohodlnou a bezpecnou piepravu. Proto vyrobci dopravnich
letadel se snazi uspokojit a sladit jednotlivé pozadavky téchto tfi zuCastnénych stran.

V letecké dopravé rozeznavame 3 formy poskytovani nakladni prepravy. Nejprve
letecka nakladni pteprava je jako doplikova ¢innost, kdy vynosy z piijma nékladni prepravy
predstavuji asi 10% z trzeb. Vyuzivaji ji klasicti letecti dopravcei a na svych linkach zapliuji
volnou kapacitu ndkladového prostoru. Dale mize letecka ndkladni pfeprava tvofit hlavni
¢innost ndkladovych dopravct a tim tvofi hlavni zdroj jejich pfijma. Tyto letecké spole¢nosti
jsou bud’to specializovani na tuto ¢innost, a nebo jsou to dcefiné firmy klasickych leteckych
spolecnosti. Posledni formou jsou zasilkovy dopravci, ktefi jsou specializované letecké
spolecnosti zamétujici se na prepravu cennych a dilezitych zésilek s pozadavkem rychlé
ptepravy. Zdroje z téchto pieprav jsou hlavnimi pfijmy téchto dopravci. Ja jsem se v bod¢

nakladni doprava zaméfil na letadla vyhradné pouzivana pro naklad.



1 CHARAKTERISTIKA LETADEL DOMINANTNICH
SVETOVYCH VYROBCU

1.1 Osobni doprava

1.1.1 The Boeing Company [5]

Boeing 737

Rodina Boeingii 737 lze rozdélit do tfi generaci. Jsou to generace Original, Classic
a Next Generation. Tento model letadla se vyuziva pro stiedné dlouhé traté. Boeing zacal
vyvijet tento model v poloviné 60. let. Verze B737-100 s kapacitou 100 cestujicich byla
urcéena predevsim pro kratsi traté. Poprvé vzlétla v roce 1967. Na tomto letadle bylo pouzito
mnoho prvkil zuspés$ného letadla B727 z davodu urychleni vyvoje letadla. Pozdé&ji byla
se zacal vyrabét jako prvni letoun B737-300. Piivodné B737-300 mél byt pouze prodlouzenou
verzi B737-200, ale nakonec se tento letoun dockal vice aerodynamickych zlepSeni a i novych
motord. Dalsi verze vznikla opét prodlouzenim predchoziho modelu. B737-400, ktery slouzil
jako nahrada za B727, poprvé vzlétl v roce 1988. Posledni z generace Classic je B737-500,
ktery byl vyvijen jako nahrada za B737-200. B737-500 mé¢l stejnou kapacitu, ale lepsi letové
a ekonomické parametry. Tyto dvé generace letounii uz Boeing nevyrabi. V soucasnosti
je zamé&fen na posledni generaci. Next generation je zalozena na pokrocilejsi technologii
ktridélek, které Setii palivo, a tim padem zvétSuji dolet letadla. U této generace se také
setkdvame s mnohymi vylepSenimi v kabin¢ letadla. Jimi tieba jsou Head-up Display (HUD)
a nebo Vertical Situation Display (VSD). Poprvé byla svétu predstavena verze B737-700,
kterd byla vybavena siln€j§imi motory, nez které méli pfedchozi verze. Poprvé vzlétla v roce
1996. Nahradou za B737-400 m¢l byt B737-800, ktery je vSak o néco delsi a ma vyrazné vétsi
dolet. Nejmensi ztéto generace je B737-600, ktery mulze pievézt maximalné
110 nebo 132 cestujicich. Poslednim a nejvétSim letadlem této generace je B737-900.

Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nésledujici tabulce.



Tab. 1: Verze B737

B737-100 | B737-200 | B737-300 | B737-400 | B737-500

Délka 28,67m | 30,53 m | 33,40m | 36,45m | 31,0l m

Vyska 11,29 m | 11,29m | 11,13 m | 11,13 m | 11,13 m

Rozpéti 2835m | 2835m | 28,88 m | 28,88 m | 28,88 m
Hmotnost 259t 27,41 329t 34,51 32t

Max. vzletova hmotnost| 499t 52,4t 56,8 t 62,8 t 524t
Cestovni rychlost 850 km/h | 850 km/h | 850 km/h | 850 km/h | 850 km/h

Dolet 2 800 km | 4200 km | 6 300 km | 4 000 km | 4 400 km
Pocet cestujicich 100 115-130 | 128-141 | 146-188 | 108-132
B737-600 | B737-700 | B737-800 | B737-900
Délka 31,24m | 33,63m | 3947m | 42,11 m
Vyska 12,57m | 12,57m | 12,55m | 12,55 m
Rozpéti 3431m | 3431m | 3431 m | 34,31 m
Hmotnost 37,1t 38,1t 41,1t 42,51

Max. vzletova hmotnost | 56,2t 60,3t 70,5 t 74,8 t
Cestovni rychlost 850 km/h | 850 km/h | 850 km/h | 850 km/h
Dolet 5600 km | 6200 km | 5400 km | 5 900 km
Pocet cestujicich 110-132 | 126-149 | 162-189 | 180-215
Zdroj: Internetové stranky Boeingu

Boeing 747

Piivodné byl B747 vyvijen pro americkou armddu. Jenze tuto zakazku ziskal
Lockheed, a tak se Boeing zaméfil na civilni letectvi. Ziskal prvniho zédjemce
o toto velkokapacitni letadlo s velkym doletem ve spolecnosti PanAm. Od ptavodniho zaméru
vyvinout dvoupodlazni letadlo se odklonil a rozhodl se pro widebody design (Sirokotrupé
letadlo se dvéma ulickami) s kratkym hornim podlazim (od toho ziskal jedine¢ny vzhled).
Diky své kapacite¢ ma B747 velice ptiznivé provozni néklady na sedadlo, diky nimz Boeing
dokazal s timto letadlem prorazit. Zakladni verzi byl B747-100, ktery poprvé vzlétl v roce
1969. Vzniklo n¢kolik variant B747-100. Tieba B747-100B, které mélo zesileny trup.
A nebo B747-100SR, u kterych byla zvySena kapacita na 550 cestujicich. S dalsi verzi pfisel
Boeing nedlouho po B747-100. Byla jim verze B747-200B, jez byla oproti pfedchidciim
vybavena lepSimi motory, a tim padem také umoziovala vétsi dolet. Ukonceni vyroby vsech
variant B747-200 piislo vroce 1991. V poloviné 70. let pfisel Boeing s verzi B747SP,
jez byla zkracenou verzi ptivodni verze B747. AvSak tato verze byla urCena pro extra dlouhé
lety. Jenze o B747 nebyl velky zdjem, a tak bylo doddno pouze 45 stroji. Dalsi verzi B747
byla verze B747-300, ktera byla prakticky stejna jako ptedchozi typy s tim rozdilem, Ze horni

paluba byla prodlouzena o 7 metrti, coz mélo za nasledek zvySeni kapacity o 69 cestujicich.
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Vyroba této verze skoncila roku 1990. Zatim posledni dodanou verzi byla B747-400. Tato
verze vychazi z B747-300, ale znaénym vylepSenim si prosla palubni deska, vybavena nové
6 CRT displeji. Na kiidlech se pouzili tzv. winglets, jez zvé€tsili jejich rozpéti. Také novéjsi
motory Boeing pouzil. V souasnosti Boeing vyviji verzi B747-8. Na tomto programu zacal
Boeing pracovat v roce 2005. Boeing vyuziva pti konstrukci technologie vyvinuté pro B787.
Americky vyrobce slibuje, Zze Boeing pojme o 34 vice cestujicich s doletem 14 815 km. Také

naklady na osobokilometr maji byt nizsi oproti ptfedchozi verzi nebo konkurenénimu Airbusu

A380. Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 2: Verze B747

B747-100 | B747-200B | B747SP | B747-300 | B747-400
Délka 70,66 m | 70,66 m 56,3lm | 70,66 m | 70,66 m
Vyska 19,33 m 19,33 m 1994m | 1933m | 1941 m
Rozpéti 59,64 m | 59,64 m 59,64m | 59,64m | 64,44m
Hmotnost 162 t 170 t 147 t 174 t 181t
Max. vzletova hmotnost| 340t 378 t 317t 351t 363t
Cestovni rychlost 895 km/h | 895 km/h | 895 kmv/h | 907 kmvh | 907 km/h
Dolet 9800 km | 12700 km | 13 000 km | 12 400 km | 13 500 km
Pocet cestujicich 366-452 | 366-452 316-440 | 412-496 | 416-524

Zdroj: Internetové stranky Boeingu

Boeing 767

V 70. letech spole¢né s B757 zacal Boeing vyvijet B767. B767 je dvoumotorové
letadlo s widebody designem. Toto letadlo byla pfedevsim uréeno pro dalkové lety,
a tak se stalo jednim z nejoblibenéjsich letadlem pouzivanych na letech pies Atlantsky ocean.
Z novinek, které toto letadlo piineslo, mizeme zminit tfeba nové zakiiveni kiidel,
které je vyhodné ptfi vysSich nadmotskych vyskach. Dalsi vylepSeni jsou v kabiné pilota
a jsou jimi EFIS (Electronic Flight Instrument System) a EICAS (Engine Indications
and Crew Alerting System). Prvni nabizenou verzi tohoto letounu byla verze B767-100.
Ta se prili§ nelisila od B757. A také méla nizkou kapacitu a tak o toto letadlo nebyl pftili§
predchozi verze. Prvni let se uskuteCnil vroce 1981. Boeing jest¢ vyvinul verzi
s prodlouzenym doletem oznacovanou jako B767-200ER. S prodlouzenim B767-200 pfisla
dalsi verze pojmenovana B767-300 a predevsim B767-300ER, kterd se stala u leteckych
spolecnosti velmi oblibenou na dalkovych linkdch mensiho vytizeni. Tento typ byl dodan
leteckym spole¢nostem v roce 1988. Nejnovejsi modifikaci tohoto letounu je B767-400ER.

Na tomto modelu zacal vyvoj vroce 1996. Byl opét prodlouzenou verzi piedchozi
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modifikace, ale Upravy se také dockala kiidla, ktera ziskala vétSi rozpéti. B767-400ER 1éta

od roku 2000. Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 3: Verze B767

B767-200ER [ B767-300ER | B767-400ER

Délka 48,51 m 54,94 m 61,37 m

Vyska 15,85 m 15,85 m 16,87 m

Rozpéti 47,57 m 47,57 m 51,92 m

Hmotnost 76,6 t 81,4t 103,1t

Max. vzletova hmotnost 1755t 1819t 204,1t
Cestovni rychlost 850 km/h 850 km/h 850 km/h
Dolet 12 300 km 10 900 km 11 000 km

Pocet cestujicich 216-290 210-350 245-375

Zdroj: Internetové stranky Boeingu

Boeing 777

Uz v 70. letech zvazoval vyvinout B777, avSak nesetkal se moc s velkym ohlasem
u leteckych spolecnosti, a tak byl vyvoj zastaven. V 90. letech vSak Boeing projektoval toto
letadlo s mnoha leteckymi spole¢nostmi. B777 je velkokapacitni letadlo s velkym doletem.
Boeing pfisel s mnoha inovacemi v kabin¢ letadla. Byly instalovany vylepsené LCD displeje
a také byl zaveden novy systém fly-by-wire, jez umoziuje tidit letadlo pomoci digitalnich
systémi. Také motory se doznaly zmén. Prvni verzi tohoto letadla verze B777-200
nasledovana modifikaci B777-200ER, ktera méla vétsi dolet. V roce 1995 byl zahajen vyvoj
na verzi B777-300 a méla byt ndhradou za nékteré modifikace stroje B747. Také zde nabidl
Boeing verzi s vét§im doletem pojmenovanou B777-300ER. V roce 2000 Boeing oznamil
vyvoj na verzi B777-200LR, ktera ma nejvétsi dolet z letadel pouzivanych pro civilni letectvi.
S nim taky vytvofil rekord v letu bez mezipfistani, v némzZ urazil vzdalenost 21 602 km.
Na linkach se s timto letadlem mtzeme setkat od roku 2006. Parametry téchto letadel jsou

uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 4: Verze B777

B777-200 | B777-200LR | B777-300 | B777-300ER

Délka 63,73 m 63,73 m 73,86 m 73,86 m

Vyska 18,51 m 18,6 m 18,51 m 18,6 m

Rozpéti 60,93 m 64,8 m 60,93 m 64,8 m

Hmotnost 139 t 160,1 t 160,1 t

Max. vzletova hmotnost | 2295t 347,5t 263,1t 351,5t
Cestovni rychlost 905km/h | 893 km/h | 893 km/h | 893 km/h
Dolet 9500km | 17500km |[11000km| 14 500 km

Pocet cestujicich 305-440 301 368-550 365

Zdroj: Internetové stranky Boeingu
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Boeing 787

Na konci 90. let zacal Boeing uvazovat o vyvoji uplné nové rodiné letadel. Pivodné

zamySlel vyvinout letadlo dosahujici rychlosti zvuku, avSak stim nasledkem,
ze by spotiebovalo az o 20% vice paliva. Boeing se vSak setkal s nezdjmem ze strany
leteckych spolecnosti, které pozadovali vétsi usporu paliva. A tak Boeing pfisel s projektem
ptvodné nazvanym B7E7, ktery poté dostal jméno B787 Dreamliner. U tohoto letadla je
az 20% mensi spotieba paliva v porovnani s ostatnimi srovnatelnymi letadly. Toho je
dosazeno diky lepSim motorim, lepsi aerodynamice a zdokonalenym systémum letadla.
Cestujici maji také vétsi komfort diky vétSim oknlim a vyssimu tlaku v kabiné letadla. Zatim
existuji 3 verze tohoto letounu. Zékladni verzi je B787-8 s dlouhym doletem. Dalsi verzi je
B787-3, kterd ma o mnoho mensi dolet, ale vétsi kapacitu. Zatim letadlo s nejvétsi kapacitou
z této rodiny je B787-9. Zatim ma Boeing 896 (k 19.5.2008) objednavek na toto letadlo,
coz zn¢j déla nejlépe prodavajici se letadlo z celé historii Boeingu. Poprvé se toto letadlo
ptfedstavilo vefejnosti na podzim roku 2007. Prvni let by se mél uskutecnit v posledni ¢tvrting
tohoto roku a poprvé by mélo pfepravovat cestujici az v 1été roku 2009. Parametry téchto
letadel jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 5: Verze B787

B787-8 | B787-3 | B787-9
Délka 55,5m 55,5m 63 m
Vyska 16,5 m 16,5 m 16,5m
Rozpéti 58,8 m 51,6 m 60 m
Max. vzletova hmotnost | 2165t 1635t 2449t
Cestovni rychlost 905 km/h | 905 km/h | 905 km/h
Dolet 15200 km | 5 650 km | 15 750 km
Pocet cestujicich 210-250 | 290-330 | 250-290

Zdroj: Internetové stranky Boeingu

1.1.2 Airbus S.A.8.[6]

Airbus 300

A300 je dvoumotorové letadlo vyvinuté pro lety na stiedné dlouhé traté. Jeho vyvoj
zacal na konci 60. let. Prvnimi verzemi tohoto letounu byly A300-B1 a A300-B2, jez poprvé
vzlétly v letech 1972 a 1973. AvSak tyto verze neziskali Gspéch u leteckych spolecnosti diky
kratkému doletu. A tak Airbus zacal svyvojem dal§i verze pojmenované A300-B4,
kterd poprvé vstoupila do bézného provozu v roce 1974. Ta uz méla u vyrobct vétsi uspéch.
A tak zacal Airbus na vyvoji dalSi modifikace A300. Byla jim modifikace A300-600,
jez vyuzivala technologii vyvinutych pro A310. A také byla prodlouzena oproti A300-B4,
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¢imz ziskala vétsi kapacitu. Tato modifikace poprvé vstoupila do provozu v roce 1984. V roce
2006 se Airbus rozhodl o ukonceni tohoto programu. Parametry téchto letadel jsou uvedeny

v nésledujici tabulce.

Tab. 6: Verze A300

A300-B2 | A300-B4 | A300-600

Délka 53,62m | 53,62m | 54,08 m

Vyska 16,53 m | 16,53 m | 16,62 m

Rozpéti 4485m | 4485 m | 44,84 m

Hmotnost 86t 88,5t 91t

Max. vzletova hmotnost 142 t 165t 170,5t
Cestovni rychlost 850 km/h | 850 km/h | 875 km/h
Dolet 3500 km | 5900 km | 7 500 km

Pocet cestujicich 220-336 | 220-336 | 220-336

Zdroj: Internetové stranky Airbusu

Airbus 310

V roce 1978 se Airbus rozhodl vyvinout nové dopravni letadlo, které by mélo mensi
kapacitu nez A300. K tomuto diivodu ho vedla poptavka aerolinii po mensim letadle. A310 je
svému predchidci velmi podobna. AvsSak vylepSeni se dockala aerodynamika letadla,
jez umoznila aZ o 20% mensi spotiebu paliva nezZ o predchozi A300. O prvni verzi tohoto
letounu nebyl velky zajem. Dalsi verzi byla A310-200. Jeji prvni let se uskutecnil v roce 1982
pod vlajkou Lufthansy. Uz v roce 1983 byla zastavena vyroba této modifikace a Airbus se
zacal pIn¢ koncentrovat na dalsi verzi zvanou A310-300, kterd méla delsi dolet diky vétSim
palivovym nadrzim. Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 7: Verze A310

A310-200 | A310-300

Délka 46,66 m | 46,66 m

Vyska 1580m | 15,80 m

Rozpéti 43,89m | 43,89 m

Hmotnost 80,14 t 81,20t

Max. vzletova hmotnost 142 t 150 t

Cestovni rychlost 860 km/h | 850 km/h
Dolet 6 800 km | 9 600 km

Pocet cestujicich 212-280 | 212-280

Zdroj: Internetové stranky Airbusu

A318

A318 je nejmensi dopravni letadlo, které Airbus nabizi. Je to jediné typické letadlo
urcéené pro regiondlni linky, a to jak doletem, tak i kapacitou. V podstaté se jedné o zkracenou
verzi letadla A319. Vyvoj na tomto letadle byl spustén v roce 1999 a prvni let se uskuteénil

v roce 2002. Parametry tohoto letadla jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
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Tab. 8: Verze A318

A318
Délka 31,44 m
Vyska 12,56 m
Rozpéti 34,09 m
Hmotnost 38,37 m

Max. vzletova hmotnost 59t
Cestovni rychlost 850 km/h
Dolet 2 780 km
Pocet cestujicich 107-117
Zdroj: Internetové stranky Airbusu

A319

Dal$im modelem od firmy Airbus je A319. Jednd se o zkracenou verzi uspé$Sného
modelu A320. Vyvoj na tomto modelu zacal roku 1993 a poprvé vzlétl o dva roky pozdéji.
A rok déle poprvé vstoupil do béZného provozu. Je prakticky totoZny s letadlem A320.
Az 95% soucastek z A320 je pouzito i u tohoto modelu. Avsak je zde pouzito i nékolik
technickych inovaci, naptiklad GPS navigac¢ni systém. Jest¢ vznikla jedna verze tohoto
modelu pojmenovana A319CJ, kterd je business letadlem, a tak se stala pfimym konkurentem
Boeing Business Jet. Na rozdil od A319 ma vétsi dolet diky pfidavnym palivovym nadrzim.

Poprvé A319CJ vzlétla v roce 1999. Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici

tabulce.
Tab. 9: Verze A319
A319 A319CJ
Délka 33,84m | 33,84 m
Vyska 11,80 m | 11,80 m
Rozpéti 3391 m | 33,91 m
Hmotnost 39,88t 58,5t
Max. vzletova hmotnost 64t 75,5t
Cestovni rychlost 845 km/h | 845 km/h
Dolet 6 800 km | 11 650 km
Pocet cestujicich 124-142 10-39

Zdroj: Internetové stranky Airbusu

A320

Na zacatku 80. let se Airbus rozhodl vyvinout letadlo na stfedni vzdalenosti
konkurujici B737. AvSak znedostatku pené¢z se vyvoj tohoto letadla zna¢né prodlouzil
a prvni let se uskutecnil az vroce 1987. AvSak delsi vyvojové obdobi mélo pozitivni
vysledek. Pozdé¢ji se ztohoto modelu vyvinulo nékolik dalSich letadel. Rodinu mensich
dopravnich letadel A320 tvoii A318, A319, A320 a A321. A320 byla technologickym

prukopnikem v oblasti dopravniho letectvi. Za nejvyznamnéjsi se povazuje automatizovany
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letecky systém (fly-by-wire), ktery umoziuje tidit letadlo podle elektronickych tkoni.
Zavedeni tohoto systému mélo za nasledek zvysSeni bezpecnosti. Komeréné letadlo poprvé
vzlétlo v roce 1988 ve verzi A320-100. AvSak tato verze byla zahy nahrazena verzi A320-200
s vétsim doletem a vy$$i maximalni vzletovou hmotnosti. Parametry tohoto letadla jsou

uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 10: Verze A320

A320-200
Délka 37,57Tm
Vyska 11,76 m
Rozpéti 34,09 m
Hmotnost 42,2t

Max. vzletova hmotnost | 73,5t
Cestovni rychlost 845 km/h
Dolet 5700 km
Pocet cestujicich 150-179
Zdroj: Internetové stranky Airbusu

A321

A321 je prodlouZenou verzi letadla A320. Diky tomu ma vétsi kapacitu (az o 24%)
a také nizs§i provozni ndklady na sedadlo. Kromé tohoto se 1isi od modelu A320 vétSim
vykonem motort, vyztuZzenou konstrukei letadla a vylepSenym palivovym systémem. S tfemi
nezavislymi hydraulickymi systémy je letadlo bezpecnéjsi, protoze dokaze pristat i pii selhani
dvou ztéchto systémii. Vyvoj na tomto modelu zacal vroce 1989. Vroce 1993 verze
A321-100 poprvé vzlétla, aby o rok pozdéji vstoupila do provozu. Za dalsi tfi roky byla tato
verze nahrazena verzi A321-200 s vétSim doletem. Parametry tohoto letadla jsou uvedeny

v nasledujici tabulce.

Tab. 11: Verze A321

A321-200
Délka 44,51 m
Vyska 11,76 m
Rozpéti 34,09 m
Hmotnost 48t
Max. vzletova hmotnost 89 t
Cestovni rychlost 845 km/h
Dolet 4 900 km
Pocet cestujicich 186-220

Zdroj: Internetové stranky Airbusu

A330

A330 se zacal vyvijet vroce 1987 spoleéné s A340, prestoze Airbus uvazoval jiz

dlouho o tom, ze vyrobi letadlo s dlouhym doletem. A330 je na rozdil od A340 dvoumotorové

-15-



letadlo. Duvodem pro vyvijeni obou letadel najednou byla uspora naklada.
A to jak spolecnosti Airbus, tak 1 aerolinkam. Tim se snizili naklady na cviceni pilotd,
protoze v A330 mohl létat 1 pilot z A340 bez jakéhokoli zaSkoleni. Dalsi vyhodou A330
oproti letadlim na dlouh¢ traté¢ od firmy Boeing byla niz$i spotieba paliva. Prvni let zakladni
verze A330-300 se uskutecnil vroce 1992 a o rok déle uz 1étal s cestujicimi na palubé.
Dalsi verzi byla A330-200, kterd byla oproti pfedchiidci krat$i a méla piidavnou nadrz,
ktera ji umoznovala vétsi dolet. Tato modifikace poprvé vzlétla v roce 1997 a o rok pozdéji

vstoupila do komer¢niho provozu. Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici

tabulce.

Tab. 12: Verze A330

A330-300 | A330-200
Délka 63,39 m 59 m
Vyska 1683 m | 17,40 m
Rozpéti 60,30m | 60,30 m
Hmotnost 1219t 120,15t
Max. vzletova hmotnost 212t 230t
Cestovni rychlost 880 km/h | 860 km/h
Dolet 8500 km | 11 850 km
Pocet cestujicich 295-335 | 253-293

Zdroj: Internetové stranky Airbusu

A340

Toto letadlo se zacalo vyvijet spolu s A330 od roku 1987. Je to ¢tyfmotorové letadlo
na ultradlouhé vzdalenosti. Prvni let se uskutecnil v roce 1991 ve verzi A340-300. O rok
pozdéji byla poprvé ve vzduchu testovana také modifikace A340-200, ktera je kratsi.
Do provozu tyto verze vstoupily az v roce 1993 kvili dlouhym leteckym zkouskam. A verzi
A340-200 se Airbusu podaftilo obletét zemékouli s jedinym mezipifistanim. Vyvoj na dalSich
verzich, konkrétné¢ A340-500 a A340-600, byl spustén v roce 1997. Od svych piedchiidct

méli o néco veétsi dolet a kapacitu. Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici

tabulce.
Tab. 13: Verze A340
A340-200 | A340-300 | A340-600
Délka 5939m | 63,70m | 75,30 m
Vyska 16,74 m 16,74 m 17,80 m
Rozpéti 6030m | 60,30 m | 63,70 m
Hmotnost 126 t 1298 t 177 t
Max. vzletova hmotnost 260 t 260 t 365t
Cestovni rychlost 880 km/h | 880 km/h | 890 km/h
Dolet 13 800 km | 12 400 km | 13 900 km
Pocet cestujicich 263-303 | 303-335 | 380-419

Zdroj: Internetové stranky Airbusu

-16-




A350

Pted nckolika lety se Airbus rozhodl vyvinout letadlo se stiedni kapacitou na dlouhé
vzdalenosti. Pojmenoval tento projekt A350XWB (Xtra Wide-Body). Tento letoun by mél byt
pfimym konkurentem B787. Diky novych technologiim méa mit A350 nizsi spotfebu paliva
na sedadlo, coz by méla byt urcitd vyhoda na trhu. V soucasnosti Airbus nabizi tfi verze
tohoto letounu a jimi jsou: A350-800, A350-900 a A350-1000. V provozu by mélo slouZit

toto letadlo od roku 2013. Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 14: Verze A350

A350-800 | A350-900 | A350-1000
Délka 60,60m | 66,90 m 73,90 m
Vyska 1690m | 16,90 m 16,90 m
Rozpéti 64 m 64 m 64 m
Max. vzletova hmotnost 245t 265t 295t
Cestovni rychlost 880 km/h | 880 km/h | 880 km/h
Dolet 15400 km | 15 000 km | 14 800 km
Pocet cestujicich 270 314 350

Zdroj: Internetové stranky Airbusu

A380

Na zacatku 90. let zacal Airbus uvazovat o velkokapacitnim letadle, které by ukoncilo
dominaci B747 v tomto segmentu. Tim by taky Airbus zkompletoval svou vyrobkovou fadu.
V roce 1994 zacal Airbus pracovat na projektu A3XX, ktery se pozdéji prejmenoval na A380.
Airbus zvolil dvoupodlazni systém sedacek. Letadlo se sklada z velké ¢asti plastickych hmot
vyztuzenych uhlikovymi a skelnymi vlakny, kterd& méla redukovat hmotnost.
Ptes tyto technologie je A380 doposud nejtézsim vyrobenym letadlem. Pfi konstrukci letounu
byl Airbus limitovan soucasnou letistni infrastrukturou. V roce 2005 byl uskute¢nén prvni let
a vroce 2007 bylo letadlo pfeddno prvnimu zékaznikovi. Parametry tohoto letadla jsou

uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 15: Verze A380

A380
Délka 72,75 m
Vyska 24,08 m
Rozpéti 79,80 m
Hmotnost 277t
Max. vzletova hmotnost 560t
Cestovni rychlost 880 km/h
Dolet 15 200 km
Pocet cestujicich 525

Zdroj: Internetové stranky Airbusu
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1.1.3 ATR Regional Aircraft (Avions de Transport Régional) (8]

ATR 42

ATR 42 je turbovrtulové regiondlni letadlo, které je produktem ATR Regional
Aircraft, francouzsko-italského konsorcia. Vyvojovy program na tomto letadle byl spustén
vroce 1981 po konzultacich s mnoha leteckymi spole¢nostmi. Tento letoun mé ctyfti listy
na vrtulich a ocasni ¢ast ve tvaru, T“. Pii vyrobé byly pouzity pfedevSim kompozity,
které vyrazné snizili celkovou hmotnost letadla. Motory jsou ulozeny dale od kabiny letadla,
&imz vyrobci sniZili hluk v letadle. Cislovka ,,42 v ndzvu letounu mé znaé&it kapacitu letadla.
Poprvé toto letadlo vzlétlo v roce 1984. Vzniklo n€kolik verzi tohoto letounu, ale standardni
verzi se stala ATR 42-300. Ta se vyrabéla do roku 1996, kdy byla nahrazena novéjsi verzi
ATR 42-500. Ta méla vylepsené motory, zvétSeny maximalni dolet a také byla zpevnéna

konstrukce letounu. Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nésledujici tabulce.

Tab. 16: Verze ATR 42

ATR 42-300 | ATR 42-500
Délka 22,67 m 22,67 m
Vyska 7,59 m 7,59 m
Rozpéti 24,57 m 24,57 m
Hmotnost 10,3 t 11,2t
Max. vzletova hmotnost 16,7t 18,6 t
Cestovni rychlost 450 km/h 560 km/h
Dolet 1 150 km 1 550 km
Pocet cestujicich 42-50 42-50

Zdroj: Internetové stranky ATR

ATR 72

Jesté pii vyvoji letadla ATR 42, ATR zacalo uvazovat o vyrobé typové stejného
letadla, jenze s kapacitou zhruba 70 pasazéri. A tak v roce 1986 ATR spustil program zvany
ATR 72. Tento typ letounu byl podobny predchozimu typu. Na rozdil od néj vSak mél delsi
trup, byla mu rozsifena ktidla a byly pouzity silnéjsi motory. Diky Fowlerovym klapkam se
snizila velikost pfistavaci drahy. Prvni let tohoto letounu se uskutecnil v roce 1988 a o rok
pozdéji vstoupilo letadlo do komeréniho provozu. Zakladni verzi byla ATR 72-200,
avSak zdkaznici si mohly objednat i modifikaci ur¢enou do vyssSich nadmotskych vysek
zvanou ATR 72-210. Soucasné nabizenou verzi se stala ATR 72-500, kterd wvznikla

vylepSenim piedchozi verze. Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
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Tab. 17: Verze ATR 72

ATR 72-200 | ATR 72-500
Délka 27,19 m 272 m
Vyska 7,65 m 7,65 m
Rozpéti 27,06 m 27,1 m
Hmotnost 12,4t 13t
Max. vzletova hmotnost 21,5t 22t
Cestovni rychlost 526 km/h 526 km/h
Dolet 1 195 km 1 330 km
Pocet cestujicich 64-74 64-74

Zdroj: Internetové stranky ATR

1.1.4 Embraer (Empresa Brasileira de Aerondutica S.A.) [7]

ERJ 145

Proudové¢ letadlo brazilského vyrobce je urCeno pro regiondlni traté. Embraer
informoval vefejnost o tomto letadle uz vroce 1989. AvSak navrh letadla byl nékolikrat
zménén, hlavné diky uloZeni motorli, a tak byl az vroce 1991 ptedstaven findlni ndvrh
letadla. Proudové motory byly umistény v zadni ¢asti trupu. Prvni let tohoto letounu se
uskutecnil v roce 1995 a o rok pozd¢ji uz byl prvni stroj dodan letecké spolecnosti. Tato verze
se stala velmi UspéSnym pocinem této firmy. Parametry tohoto letadla jsou uvedeny

v nasledujici tabulce.

Tab. 18: Verze ERJ 145

ERJ 145
Délka 29,90 m
Vyska 6,70 m
Rozpéti 20m
Hmotnost 11,7t
Max. vzletova hmotnost 22t
Cestovni rychlost 833 km/h
Dolet 3 000 km
Pocet cestujicich 50

Zdroj: Internetové stranky Embraeru

ERJ 170/175/190/195
V soucasnosti Embraer nabizi letadla ERJ 170/175/190/195. Jsou to proudové letouny
s kapacitou od 70 do 120 cestujicich. Jsou uréeny na regionalni traté. Parametry téchto letadel

jsou uvedeny v nésledujici tabulce.
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Tab. 19: Dalsi verze ERJ

ERJ 170 | ERJ 175 | ERJ 190 | ERJ 195

Délka 299m | 31,68 m | 36,24 m | 38,65m

Vyska 9,85 m 973m | 10,57 m | 10,55 m

Rozpéti 26 m 26 m 28,72m | 28,72 m
Hmotnost 21t 21,6t 27,7t 28,8t

Max. vzletova hmotnost 36t 37,5t 47,8 t 48,8 t
Cestovni rychlost 870 km/h | 870 km/h | 870 km/h | 870 km/h
Dolet 3891 km |2 963 km | 4447 km | 4076 km
Pocet cestujicich 70-80 78-88 98-114 | 108-122
Zdroj: Internetové stranky Embraeru

1.1.5 Bombardier [9]

C110/C130

V roce 2004 zacal Bombardier vyvijet letadla C110 a C130. M¢li by to byt letadla
mens$i kapacity pro stfedni vzdalenosti. M¢li by se hlavné vyuZzivat na ,hub-and-spoke*
trasach. Az 20% vahy letadla bude z kompozitnich materiald. Palubni deska je vybavena
systtmem fly-by-wire a 5 velkymi obrazovkami. Prvni let je napldnovany na rok 2008
a vroce 2010 by méla letadla vstoupit do provozu. Kromé zakladni verzi by se méli
také objevit prodlouzené verze oznacené¢ ,ER“. Parametry téchto letadel jsou uvedeny

v nasledujici tabulce.

Tab. 20: Verze C

C110 | CI110ER | C130 | CI130ER

Délka 352m | 352m | 384m | 384m

Vyska 11,3m 11,3m 11,3m 11,3m

Rozpéti 342 m 342 m 342 m 342 m

Max. vzletova hmotnost | 539t 58t 58,6t 63,1t
Cestovni rychlost 870 km/h | 870 km/h | 870 km/h | 870 km/h
Dolet 3334 km | 5000 km | 3 334 km | 5 000 km

Pocet cestujicich 110 110 130 130

Zdroj: Internetové stranky Bombardieru

CRJ 200/700/705/900/1000

Zkratka CRJ znamend Canadian Regional Jet. Z toho vyplyva, Ze tyto letadla jsou
uréena pro regionalni traté. Tato letadla jsou mensi kapacity. Program CRJ je v kanadském
Bombardieru od roku 1992. V soucasnosti tyto letadla byvaji nahrazovany letadly ,nové

generace®. Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
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Tab. 21: Verze CRJ

CRJ 200 | CRJ 700 | CRJ 705 | CRJ 900
Délka 26,77m | 3251 m | 3640 m | 36,40 m

Vyska 6,22 m 7,57 m 7,57 m 7,51 m
Rozpéti 2121m | 23224m | 2485m | 2485 m

Hmotnost 13,8t 19,7t 21,4t 21,4t

Max. vzletova hmotnost | 23,1t 33t 36,5t 36,5t
Cestovni rychlost 860 km/h | 876 km/h | 885 km/h | 881 km/h
Dolet 2491 km |2 655 km |3 184 km | 2956 km

Pocet cestujicich 50 78 75 90

Zdroj: Internetové stranky Bombardieru

Q 200/300/400

Tato rodina letadel jsou turbovrtulovd letadla smensSi kapacitou s pouzitim
na regionalni linky. U téchto letadel je snizen hluk uvniti v kabiné na mensi hodnotu nez je
to u ostatnich letadel podobného typu. Program vyroby téchto letadel pokracuje od konce

90. let dodnes. Parametry téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
Tab. 22: Verze Q

Q200 | Q300 | Q400

Délka 223m | 257m | 32.84m
Vyska 7,49 m 7,49 m 8,34 m

Rozpéti 25,9 m 274m | 2842 m
Hmotnost 10,5t 11,8t 17,2t

Max. vzletova hmotnost| 16,5t 19,5t 29,2 t
Cestovni rychlost 537 km/h | 528 km/h | 667 km/h
Dolet 1713km | 1558 km |2 522 km
Pocet cestujicich 37-39 50-56 68-78
Zdroj: Internetové stranky Bombardieru

1.2 Nakladni doprava

1.2.1 The Boeing Company [5]

B747F

Po dlouha 1éta byl B747-400F nejvétsi nakladni letadlo na svété. Toto letadlo
vstoupilo do provozu roku 1993. Nakladani tohoto letounu se provadi jak velkymi postranimi
dveimi, tak i pfednimi dveifmi, coz umoziuje jak rychlou nakladku, tak i velmi flexibilni.
Tato verze ma také horni kabinu, kterou zdédila po ptedchiidci B747-200F, kam se miize
nalozit dodate¢ny naklad. Z této zakladni verze vzniklo jesté nékolik dodate¢nych verzi.
B747-400ERF je verzi s vétSim doletem a vys$i rychlosti. Dalsi verzi byla B747-400BCF,

kterd umoziiovala pfestavéni z verze nakladni na osobni a nazpatek. Od roku 2005 zacal
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Boeing pracovat na programu B747-8F. M¢la by to byt novd generace nakladnich letadel
rodiny B747. Pti konstrukci Boeing vyuzivd mnoha prvkil vyvijenych pro B787. Tato verze
by méla mit o 16% vé&tsi kapacitu. Prvni dodavka by méla byt dodana roku 2009. Parametry

téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
Tab. 23: Verze B747F

B747-400F | B747-400ERF | B747-400BCF | B747-8F

Délka 70,6 m 70,6 m 70,6 m 76,3 m

Vyska 194 m 19,4 m 19,4 m 194 m

Rozpéti 64,4 m 64,4 m 64,4 m 68,4 m

Max. vzletova hmotnost | 396,9 t 4128 t 3946t 4422 t
Cestovni rychlost 901 km/h 901 km/h 913 km/h 901 km/h
Dolet 8230 km 9200 km 7 590 km 8 185 km

Uzite¢né zatiZeni 124 t 1237t 1135t 154t

Zdroj: Internetové stranky Boeingu

B777F

V roce 2005 odstartoval program na letadle B777F. Toto dvoumotorové letadlo
s vysokou kapacitou se vyznacuje ve velkém doletu s vysokou efektivitou. Technologicky je
toto letadlo zaloZzeno na B777-200LR. Vyrobce slibuje, Ze kdyZz bude naklad soustfedény
vice na objem neZ na hmotnost, tak by mél B777F pteletét Tichy ocean nonstop. Parametry

tohoto letadla jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
Tab. 24: Verze B777F

B777F

Délka 63,7 m

Vyska 18,6 m

Rozpéti 64,8 m

Max. vzletova hmotnost | 3475t
Cestovni rychlost 896 km/h
Dolet 9 045 km
UZite¢né zatiZeni 103 t
Zdroj: Internetové stranky Boeingu

B767F

B767-300F je vyroben z technologii pouzitych pii vyrobé popularniho B767-300ER.
Program odstartoval roku 1993 a prvni letadlo bylo dodano roku 1995. Zvenku jsou
tyto stroje stejné az na okénka pasazéri u B767-300ER. Mezi nakladovym prostorem
a pilotnim kabinou jsou dvefte, které umoznuji vstoupit do nédkladového prostoru béhem letu.
Toto letadlo nevynikd svym maximalnim uzitenym zatiZzenim, ale soustied’'uje se predevsim

na nizké cestovni naklady. Parametry tohoto letadla jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
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Tab. 25: Verze B767F

B767-300F
Délka 55m
Vyska 16 m
Rozpéti 47,5 m
Max. vzletova hmotnost 1869t
Cestovni rychlost 850 km/h
Dolet 6 025 km
Uzite¢né zatizeni 53,7t

Zdroj: Internetové stranky Boeingu

1.2.2 Airbus S.A.8.[6]

A300F

A300-600F je odvozena z verze pro cestujici A300-600. Je to mensi nakladni letadlo
urceno pro regiondlni trasy. Prodlouzeni doletu se dockala verze A300-600RF, ktera byla
dodavana od roku 2002 do roku 2007. Dalsi verzi je A300-620C, kterd je piestavitelna
na letadlo pro cestujici. Tato verze se dodavala od roku 1985. Velmi zvlastni variantou
této rodiny je A300-600ST, obecné¢ znam jako Beluga. Je to letadlo s velmi zvlastnim
vzhledem pfipominajicim velrybu. Toto letadlo slouzi vyhradné pro potieby Airbusu
na pfepravu vyrobnich dilid. Na charterové bazi je n€kdy nabizeno tfetim osobam. Parametry

téchto letadel jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 26: Verze A300F

A300-600F | A300-600ST
Délka 54,1 m 56,15 m
Vyska 16,54 m 17,24 m
Rozpéti 44,84 m 44,84 m
Max. vzletova hmotnost 1705t 155t
Cestovni rychlost 850 km/h 850 km/h
Dolet 4 850 km 2779 km
Uzite¢né zatizeni 54,6 t 47 t

Zdroj: Internetové stranky Airbusu

A330F

Diky ochabnuti prodeje A300-600F se rozhodl pro vyvoj nového stiedné velkého
nakladniho letadla pro stiedné¢ dlouhé traté. Poprvé byl program A330-200F piedstaven
v roce 2006 a o rok déle byl spustén. Novy nakladovy prostor umozituje nakladani jak palet,
tak 1 kontejnerti. Prvni stroj by mél byt dodan v roce 2009. Parametry tohoto letadla jsou

uvedeny v nasledujici tabulce.
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Tab. 27: Verze A330F

A330-200F

Délka 58,8 m

Vyska 16,9 m

Rozpéti 60,3 m

Max. vzletova hmotnost 233t
Cestovni rychlost 860 km/h
Dolet 7 400 km

Uzite¢né zatizeni 69,3t

Zdroj: Internetové stranky Airbusu

A380F
Nejvetsim nabizenym dopravnim letadlem je A380-800F. Je to velkokapacitni letadlo

svelkym doletem. Ma jedno z nejvétSich uzitenych zatizeni, které pouze ptekona

Antonov An-225, kterého vSak byl vyroben pouze jeden exemplaf. Parametry tohoto letadla

jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 28: Verze A380F

A380-800F
Délka 73 m
Vyska 24,1 m
Rozpéti 79,8 m
Max. vzletova hmotnost 590 t
Cestovni rychlost 880 km/h
Dolet 10 400 km
Uziteéné zatiZeni 157,4t

Zdroj: Internetové stranky Airbusu
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2 LETECKY PRUMYSL YV CR

2.1.1 AERO Vodochody a.s.

Ae 270

Ae 270, diive také oznacovany piidavkem Ibis, je jediny zastupce letadel v oblasti
civilniho letectvi od spolecnosti Aero Vodochody. Na vyrobé dopravniho letadla se v Aeru
zacalo uvazovat uz pred revoluci. Pivodné se uvazovalo o hornoplosniku, ktery by nahradil
sovétskd letadla Antonov AN-24. Avsak po revoluci doSlo k pfehodnoceni celého projektu
a marketingové priizkumy ukazaly jiné parametry letadla. Nakonec se tedy zacal projektovat
dolnoplosnik s niz§i kapacitou. Tento projekt odstartoval vroce 1997. Aero Vodochody
se v tomto programu spojilo s tchajwanskou spolecnosti Aerospace Industrial Development
Corporation of Taiwan (AIDC). Projekt stal pfiblizné miliardu korun a mél by se zaplatit
prodejem 140 stroji. Ae 270 je velkokabinovy jednomotorovy turbovrtulovy Iletoun
s kapacitou deseti osob. Je dodadvan bud’ v konfiguraci se dvéma piloty a osmi pasazéry
nebo jednim pilotem a deviti pasazéry. Letadlo je vybaveno motorem
Pratt & Whitney Canada PT6A-42A nebo PT6A-66A se cCtyflistou vrtuli. Letoun mé velmi
ekonomicky provoz. Diky pretlakové kabiné¢ dokaze vystoupat az do vysek nad 6 000 m,
kde se pohybuje vétsinu &asu letu. Uspofe leteckého paliva také prispivd zatahovaci
podvozek. Spotteba se teda pohybuje v rozmezi 160 az 180 litry paliva na hodiny. Pomoci
ttipolohovych klapek, které se dokdzi vychylit az o 35 stupiili, dostdva Ae 270 charakteristiku
STOL (letadla s kratkym vzletem a pfistanim). Kratké pfistavaci draze také pfispiva reverzni
poloha vrtule po dosednuti letadla. Letadlo je také vybaveno winglets, které také umoziuji
usporu paliva. Pilotni kabina letadla je vybaveny GPS systém, velkoploSnymi displeji
nebo tfeba meteorologickym radarem. Ae 270 miiZze byt pouzit také pro ptfepravu nakladu
nebo kombinaci cestujici/ndklad. Specidlné muize byt prestavén na dal§i verze,
napf. pohotovostni, patraci a zachranné, fotografické, parasutistické apod. Letadlo stoji okolo
45 miliont korun. Je urceno predevSim pro zdjemce z USA a Kanady, kde je o takovato

letadla velky zajem. Parametry tohoto letadla jsou uvedeny v nésledujici tabulce. [11]
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Tab. 29: Verze Ae270

Ae 270

Délka 12,23 m
Vyska 4,78 m

Rozpéti 13,82 m
Hmotnost 2,711

Max. vzletova hmotnost 38t
Cestovni rychlost 444 km/h
Dolet 1233 km
Pocet cestujicich 8-9
Zdroj:[11]

Tab. 30: Vyrobci jednotlivych dili pro Ae 270

Vyrobce Dil
Pratt&Whitney Canada - Kanada Motor
Hartzell Propeller Inc. - USA Vrtule
AIDC - Taiwan Kfidlo, ram pilotni kabiny
Evektor-Aerotechnik - CR Zadni ¢ast trupu
Technometra a.s. - CR Podvozek
Jihlavan a.s. - CR Dily hydraulické soustavy
Jihostroj Velesin - CR Dily palivové soustavy
Moravan a.s. - CR Podvozkova kola, brzdy
Praga Hostivar a.s. - CR Dily hydraulické soustavy
Unis s.r.o. - CR Systém avionickych modulil
Gumotex Breclav - CR Systém odlediiovani
Mikrotechna - CR Letové piistroje
Chelton FS - USA Letové displeje
Honeywell - USA Navigacni pfistroje, radar, klimatizace
Moritz Aerospace - USA palivoméry, motorové piistroje
Envire - USA Klimatizace

Zdroj:[11]

2.1.2 LET Kunovice/Aircraft Industries a.s.

L 410/ L 420

Vyvoj na letounu L 410 Turbolet zacal jiz v 60. letech. A prvni vzlet mélo
vroce 1969. Jedna se o dopravni letoun urceny pro regionalni dopravu. Jeho kapacita ¢ini
19 cestujicich. L 410 je dvoumotorovy hornoplosnik. Prvni letadla tohoto této verze jeste
méla motory Pratt & Whitney of Canada PT6-A27 s tfilistymi vrtulemi Hamilton Standard.
Poté dostala L 410 ceskoslovenské motory M601 s tfilistymi vrtulemi Avia V508. Letadla
s témito motory dostala oznaceni L 410M s poprvé vzlétla v roce 1974. Letadlo je schopné
pristat na malych a neupravenych letiStnich plochach a i v extrémnich teplotnich podminkach.
Diky témto vlastnostem byl vyuzivan hodné pro armadni tcely. Dalsi verzi tohoto letounu je
L 410UVP, ktera miZe ptistavat a vzlétat na kratkych drahdch. Tato verze je charakteristicka

mohutnéjSim trupem, zvysenou plochou kiidla a zvétSenou ocasni plochou. Pti vzletu stacila
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témto letadltim dréha o délce 456 m. Nejbéznéjsi variantou se stala verze L 410UVP-E s vétsi
maximalni vzletovou hmotnosti, siln¢jSimi motory M601E a pétilistymi vrtulemi V510.
Poprvé letoun vzlétl v roce 1984. Z této verze vzniklo nékolik podverzi: UVP-E9, UVP-E20,
které vznikali na zéklad¢ pfisnéjSich predpist. L 410UVP-E20 se vyrabi dodnes. L 420 je
obdobnad verze L 410, ale smotory M60IF. Tato verze ma o néco vétsi dolet
a vyS$i maximalni rychlost. 1 tato verze se vyrabi dodnes. ZL 410 vznikla i L 610
s pretlakovou kabinou. Ale této verze vzniklo pouze par exemplafi. Parametry téchto letadel

jsou uvedeny v nasledujici tabulce. [12]

Tab. 31: Verze L 410/L 420

L 410UVP-E20 | L 420
Délka 14,42 m 14,42 m

Vyska 5,83 m 5,83 m
Rozpéti 19,48 m 19,48 m

Hmotnost 4,151 4,15t

Max. vzletova hmotnost 6,6t 6,0t
Cestovni rychlost 380 km/h 388 km/h
Dolet 1318 km 1 354 km
Pocet cestujicich 19 19

Zdroj: Internetové stranky Aircraft Industrie

2.1.3 Evektor

VUT 100 Cobra

Firma Evektor s.r.o. vznikla vroce 1991 sfeditelstvim na letiSti Kunovice.
Spolupracovala s firmou Let Kunovice na vyrobé¢ letadel, tfeba znamého L-410 Turbolet,
az do upadku Letu Kunovice. Odbornici ztéto spolecnosti presli do rozvijejici se firmy
Evektor. Prvni letadlem pouzitelnym i pro ptepravu osob se stalo VUT 100 Cobra vyvijené
spolecné s Leteckym tustavem VUT v Brné€. Toto moderni letadlo je urcené jak pro cestovani
a sportovni létani, tak 1 pro vycvik leteckych pilotl. Mélo by byt konkurentem zastaralych
letadel Cessna. VUT 100 Cobra je jednomotorovy dolnoplosnik se zatahovatelnym
podvozkem a s kapacitou 4 cestujicich. Drak je konstruovan celokovové. Vrtule typu V 546 je
trilistd. Umoznuje jak lety VFR (fizeni letadla podle viditelnosti), tak i lety IFR (fizeny
podle pfistrojii). VUT 100 Cobra méa nizké provozni naklady a vynikajici letové
charakteristiky. Palubni deska obsahuje dva LCD displeje a veskerd avionika je soustfedéna
do stfedniho panelu. Letoun ma zdvojené volantové fizeni, které umoziuje provadét lety

s dvouclennou posadkou nebo provadét vycvik piloti. Vnitiek kabiny je velmi komfortni,

-----
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provedenym ve stylu luxusnich automobili. Komfort vylepsSuji také samostatné dvete
pro pristup do zavazadlového prostoru. V soucasnosti nabizi Evektor v této rodiné
dva letouny- VUT 100-120i a VUT 100-131i. Rozdil mezi témito letouny je v pouZité
pohonné  jednotce. Plvodni model VUT 100-120i je vybaven motorem
Lycoming 10-360-A1B6 o vykonu 200 HP a model VUT 100-131i, ozna¢ovany nckdy
jako SuperCobra, pohani Lycoming IO-580-B1A o vykonu 315 HP. Tato rodina neni
primdrné urena pro Cesky trh, protoze ten je pfiliS maly. Proto se vyrobci zaméfili
na severoamericky trh, kde chtéji s témito letouny prorazit. Planuje se produkce 4-7 mistnych
letouni pohanénych jednim nebo dvéma pistovymi motory nebo dokonce jednim
turbovrtulovym motorem. Letouny VUT 100 se planuji vyrabét v sérii po 100 kusech rocné.
Parametry tohoto letadla jsou uvedeny v nasledujici tabulce. [13]
EV-55 Outback

V ramci projektu Evropské unie CESAR (Cost-Effective Small Aircraft) je vyvijen
letoun EV-55 Outback. Jedna se o dvoumotorovy turbovrtulovy hornoplosnik. M¢l by to byt
vicetucelovy letoun pro 9-14 cestujicich nebo az 1824 kg nékladu. Pro trh by mél byt zajimavy
hlavné diky nizkym pofizovacim a provoznim nakladim. DalSim zajimavosti je, Ze letoun
muze vzlétnout a pristdit na nezpevnénych plochach a kratkych plochach (STOL letoun).
Cestovni rychlost dosahuje pfes 400 km/h. Dalsi vyhodou je nejprostornéjsi kabina
ve své kategorii (az 12,73 m3). Planuje se také vyroba v plovakové (obojzivelné verzi)
s vyjimecnym doletem 1850 km. Parametry tohoto letadla jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
[13]

Tab. 32: Verze letounii od Evektoru

VUT 100-120i | VUT 100-131i| EV-55

Délka 8 m 8 m 14,35 m

Vyska 29 m 2.9 m 4,66 m

Rozpéti 10,2 m 10,2 m 16,1 m

Max. vzletova hmotnost 1330kg 1450 kg 4 600 kg
Cestovni rychlost 287 km/h 324 km/h | 400 km/h
Dolet 2 000 km 1830km |2300km

Pocet cestujicich 4 4 9-14

Zdroj: Internetové stranky Evektoru
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3 PROGNOZA POZADAVKU TRHU LETECKE PREPRAVY

Tato kapitola ¢erpa informace mimo jiné z nasledujicich dokumenti: Global Market
Forecast 2007-2026 od Airbusu, Current Market Outlook 2007 od Boeingu a World Air
Cargo Forecast 2006-2007 od Boeingu.

3.1 Pozadavky na leteckou prepravu

Letecka pieprava se ukdazala jako idedlni prostfedek ke spojeni vzdalenych mist
z celého svéta. Letecky prumysl pomaha udrzet 6,7 milioni pracovnich mist zamétenych
na turistiku. Také umoziuje rychlou dodavku humanitarni pomoci kdekoliv na svété,
oproti pozemni nebo vodni dopravé, ktera tak rychld neni. Leteckd pfeprava je mocny
prostiedek ve sjednocujicim se svété poskytujici obrovské ekonomické vyhody.
Je odhadovano, ze letectvi pfispiva, jak pfimo i neptimo, k 8 % HDP a vytvafi pracovni mista
pro 29 miliont lidi.

V letectvi existuji tfi zacCastnéné strany- zivotni prostiedi, cestujici a aerolinky.
Na zakladé pozadavkil kazdé z téchto stran vznikaji problémy, které je nejlepsi fesit sladénim
jednotlivych stran. To je hybnou silou celého procesu vyvoje a dodavky novych letadel
do flotily. Pokracujici vyvoj na trhu prostiednictvim deregulace, privatizace a globalizace
zvySuje konkurenci a nuti k provozovani leteckych spolecnosti na mnohem vys$i Grovni
efektivity. V reakci na toto se letecké spolec¢nosti obvykle zaméfuji na snizovani néklada
a zvySeni piijmi. Vyrobci dopravnich letadel jsou fizeny témito pozadavky na zvySovani
vykont letadel, které by zvysili konkurenci mezi leteckymi spole¢nostmi.

Prvni stranu reprezentuje Zivotni prostfedi. Letectvi je zodpovédné za 2 % lidské
produkce CO, (podle United Nations Intergovernmental Panel on Climate Change) a je
odhadovéno, ze by podil mohl vzriist na 3 % do roku 2050. Tento maly pfispévek k emisim
CO; neni nahodny, ale je vysledkem neustalého zaméfeni na inovaci. Dne$ni letadla
oproti letadlim z 60. let minulého stoleti vypoustéji aZ o 70 % méné emisi na sedadlo.
Vyrobci musi snizit spotiebu paliva nejen diky vlivu spolecnosti kvili Zivotnimu prostiedi,
ale také z obchodniho hlediska. Jiz od pocatku civilniho letectvi v 50. letech byli vyrobci
ovlivitovani mnoha faktory. Na prvnim misté byla samoziejmé bezpecnost. Avsak naklady
na provoz letadla byly také velmi dulezitym elementem pii rozhodovani o koupi letadla.
Néklady na palivo tvoii u leteckych spolecnosti az 36 % celkovych ndkladd, a to dokonce

1 pfesto, ze vyrobci snizili spotiebu paliva az o 37 % od roku 1987. Avsak proti jdou ceny
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leteckého benzinu. Z tohoto vyplyva, Ze letadla s nizsi spottebou jsou ekonomicky lakave;si
pro aerolinky. Nova letadla maji srovnatelnou spotiebu paliva s osobnimi automobily. Nové
typy letadel jako je A380 a B787 maji spotiebu paliva dokonce niz8i nez 3 litry na 100 os/km.
Mezinarodni legislativa, kterd fesi oblast leteckého paliva a jeho vlivu na Zivotni prostiedi,
je L16/I1 (ICAO Annex- Ochrana zivotniho prostfedi- Emise letadlovych motort).
Za poslednich 50 let ma letecka doprava i1 podstatny vliv na zivot jedince. Letadla pii letu
vydavaji obrovsky hluk. A to ovliviiuje oblasti pii letiStich, kdyz letadlo vzlétava
nebo pfistavd. Toto téma je velmi dobife legislativn¢ vybaveno. V mezindrodnim pravu
je toto feseno L16/I (ICAO Annex- Ochrana zivotniho prostiedi- Hluk letadel). V porovnani
s 60. léty minulého stoleti jsou dnesni letadla v priméru asi o 20 dB tissi. KdyZ porovname
vliv hluku dopravy na populaci, tak zjistime, ze 79 % populace Zije v blizkosti silnice, 14 %
v blizkosti Zeleznice a pouze 7 % v blizkosti letiSt. Leteckd pieprava je dnes jednim
z nejefektivnéjSich a nejSetrnéjSich forem dopravy a naddle se ma zlepSovat. Dopady
na zivotni prostfedi bude nedilnou soucésti navrhovani budoucich letadel.

Druhou stranu piedstavuji cestujici, které velmi ovliviiuje cena za piepravu. Nizsi
naklady na provoz letadel by mély snizit celkové naklady aerolinek a tim padem by se
teoreticky mély snizit i ceny letenek. Tim by se letecka pteprava stala piijatelnéjsi pro vétsi
okruh lidi. Cenu letenek také ovlivituje konkurence. Dalsi pozadavkem cestujicich je rychlost
pfepravy a s tim souvisi nonstop lety. Cestujici chtéji stravit co nejméné Casu v letadle. Lety
piimé jsou pro né vice atraktivnéjsi nez lety s mezipfistdnim. Proto se vyrobci také zamétuji
na dolet letadla. Kdyz uz cestujici stravi néjaky cas v letadle, chtéji ho stravit v pohodli.
Proto vyrobci také zlepSuji interiéry letadel a zlepSuji kvalitu ovzdusi v letadle. Nesmirné
dalezitym pozadavkem je bezpecnost, kterd se vSak stala samoziejmosti a nyni neni
jiz tak zdlraznovéana.

Tteti stranou jsou aerolinky. Technologie a inovace nové nabizenych letadel zajisti
vetsi schopnosti letadla (dolet a wuzite¢né zatizeni), vySSi produktivitu (méné casu
mimo provoz kvili udrzb€ a opravach) a nizsi provozni nédklady (méné paliva spali a mensi
naklady na udrzbu). Dal§im dulezitym faktorem, ktery ovliviiuje vybér letadla je vycvik
pilotti. Cena za vycvik pilota na uréity typ letadla neni levna zalezitost a stoji nékolik set tisic.
Proto aerolinky vybiraji letadla, kterd maji podobné vybaveni kokpitu, a neni nutné specialni

Skoleni pro pilota na kazdé letadlo zv1ast. Prikladem tohoto muize byt A330 a A340.
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3.2 Analyza trhu

Svétova ekonomika rostla v priméru o 3,6 % roéni miry od roku 2004 a pocita se
s timto trendem az do konce tohoto desetileti. Zaroven se svétové ekonomiky stavaji stale vice
riznorodé a méné zavislymi na USA. Je zde silny ekonomicky riist Evropské unie, Asie
a dalSich rozvijejicich se regionl. Silny hospodarsky rist v kombinaci s ¢im dal vice
liberalizovanym a konkuren¢nim trhem pfispiva k riistu letecké dopravy. Rostouci load faktor
umoznily leteckym spolecnostem k pouziti palivovych piiplatki a vysSSich tarifi zvySujici
zisky. Mezi lety 2003-2006 vzrostly palivové naklady z 15 % na 25 % leteckych provoznich
nakladu.

M¢sta se stavaji stale vétsi a vétsi. V roce 1969, kdy byl uveden na trh prvni velké
letadlo B747, na svété existovali pouze 4 velkomésta (s poctem obyvatel nad 10 miliona).
Dnes je jiz takovych mést mnohem vice- presnéji 26. A predpoklada se, ze do roku 2015
pocet jesté vzroste na 33. Z toho 22 jich bude v Asii. 4 velkomésta z roku 1970 méli celkem
43 miliond obyvatel. Dnesni velkomésta jsou domovem pro 500 miliond obyvatel.
Urbanizace roste rychle. V roce 1970 byla globalni urbanizace 20 %, ale dnes jiz témét
polovina svétové populace zije v méstskych oblastech. Do roku 2030 by se mélo toto Cislo
zvysit na 2/3 obyvatelstva. Velkomésta nabizeji lepsi a vice pracovnich mist, protoze jsou
globalni obchodni centra, a vysledny uc¢inek je vyssi nachylnost na cestu letadlem obyvateli
velkomést. Takova mésta jsou také hlavnimi destinacemi na prudce rostoucim mezinarodnim
trhu cestovniho ruchu, v disledku vysoké koncentrace kulturnich a historickych pamatek,
které velkomésta nabizeji.

Huby jsou letisté vétSinou ve velkych méstech, ktera jsou dopravné napojena na dalsi
huby nebo regionalni letisté. Mezi témito huby je pfepravni tok nejvyssi. Dale pak jsou huby
napojena na regiondlni letisté, kde uz neni tak velky pfepravni tok. Do téchto hubl smétuje
prevazna cast dalkové letecké dopravy. Z téchto letist’ jsou cestujici dale prepravovany
do regionalnich letist. V soucasné dob¢ existuje 32 hubt po celém svété. Mezinarodni osobni
1 ndkladni doprava je na tyto mésta velmi soustiedéna. Az 77 % pasazérii linek na dlouhé
vzdalenosti sméfuji ptimo do (z) téchto hubl. Pfeprava cestujicich mezi huby je z velké Casti
zajiStovana letadly s kapacitou nad 350 cestujicich. Pfedpoklada se, ze pteprava mezi Evropu
a Asii, bude z 60 % pieprava mezi huby. Pfeprava mezi t¢mito huby by méla vzrast téméer
o 15 miliéonti mist, coz by méla byt piilezitost pro velmi velka letadla. Pfeprava mezi Severni

Amerikou a Asii neni tak vyspéla jako pfeprava mezi Evropou a Asii. Pfesto se ocekava

-31-



stejny vyvoj jako v predchéazejicim ptipad€. Preprava mezi témito huby by mély vzrist

do roku 2015 na 36 miliona sedacek.

3.3 Prognoza poctu letadel urcenych pro osobni dopravu

Do roku 2026 budou potiebovat svétové aerolinky 23 385 novych letadel urcenych
pro osobni dopravu s kapacitou vyssi nez 100 cestujicich, které by mély stat 2,6 trilionu USD.
Celkem bude Iétat 28 534 letadel, coz je oproti roku 2006, kdy létalo 13 284 letadel,
vice nez dvojnasobek. Z pohledu poctu letadel, bude nejvice zastoupena letadla s jednou
ulickou, kterych by mélo byt doddno 2/3 z celkového poctu letadel. Letadla s dvéma ulickami
budou tvofit 24 9% celkového poctu, a extra velkd letadla budou zastoupena 5 %.
Tento procentudlni podil je podobny jak u ptfedpovédi podle Airbusu, tak i u Boeingu.
Graficky je tento pomér znazornén v Obrazku 1. Z pohledu celkové ceny za tyto letadla
budou letadla s jednou ulickou zastoupena 43 % a letadla s dvéma uli¢kami 41 %. A cena
za velkokapacitni letadla bude tvotit 16 % celkové ceny. Kazdy z t€chto segmentl je fizen
trznimi podminkami, pfilezitostmi a omezenimi prevazujicimi na kazdém dopravnim

a obchodnim segmentu, stejné jako strategie aerolinek a nabidkach vyrobct. [14]

Pomér novych letadel dodanych do roku 2026
s kapacitou >100 podle velikosti

., 5%

% @ Letadla s jednou uli¢kou

m Mensi letadla s dvémi ulickami
17%

0 Vétsi letadla s dvemi ulickami

O Velkokapacitni letadla

Obrazek 1: Pomér novych letadel dodanych do roku 2026 s kapacitou >100 podle velikosti
Zdroj: Autor podle [14]

Poptavka po letadlech bude v kazdém regionu odlisna. Zalezi na ekonomickém rozvoji
obyvatelstva, na demografickych a geografickych podminkach a struktufe trhu. Na trhu
v Severni Americe a Evropé bude dochazet predevSim k obnové letadlového parku
a nahrazeni starych letadel nové&jSimi verzemi. Struktura letadel v téchto oblastech bude
tvofena predevsim letadly sjednou uliCkou, protoze je zde velmi rozvinutd regionalni

doprava. V Severni Americe to bude tvofit 83 % podil z celkového poc¢tu dodanych letadel,
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v Evropé tento podil bude niZsi, pfesné&ji 73 %. Tato piedpovéd je od obou spolecnosti
podobna. Také zde ziskaji vétsi podil widebody letadla s delSim doletem vzhledem
k rozvijejicimu se trhu v Asii. Na trzich vJizni Americe, Africe a Rusku bude situace
obdobna. Rozdil nastdva v oblasti Stfedniho Vychodu a asijsko-pacifické oblasti. Je zde
patrny vétsi podil letadel s dvéma ulickami a podil velkokapacitnich letadel z diivodu vzniku
velkomést v této oblasti, z geografického divodu a pozitivniho vlivu téchto letadel
na zmirnéni kongesce. Obrazek s celosvétovym podilem novych letadel vroce 2026 se
nachézi v Ptiloze A.

Letecké dopravce lze rozdélit na dopravce, které maji sit’ linek po celém svété
(celosvétové aerolinky), dopravcee, ktefi operuji na omezeném prostoru (regionalni dopravci)
a také na nizkondkladové spolecnosti. Celosvétovi dopravei budou potiebovat pro piepravu
11 273 letadel s kapacitou vétsi jak 100 cestujici. Tuto flotilu budou tvofit predevsim veétsi
letadla sjednou ulickou a widebody letadla. Mensi mezinarodni dopravci a regionalni
aerolinky budou pozadovat témét 5 000 letadel. Regionalni aerolinky budou Iétat pfedevsim
s letadly s jednou uli¢kou. Nizkonédkladovy dopravci budou potiebovat 5206 letadel.
Avsak pocet letadel u nizkondkladovych aerolinek mulize byt vyssi, protoze na asijsky trh
muze vstoupit vice téchto aerolinek, nez se predpoklada. U téchto asijskych dopravci se
predpokladd potfeba asi 400 widebody letadel, piedevSim velkokapacitnich, kde se
predpokladaji nizsi naklady na sedadlo. Kromé letadel s kapacitou vétsi jak 100 cestujicich,
bude potieba také 6 153 letadel s vice jak 30 misty (jak turbovrtulové tak i proudové).
64 % téchto letadel bude doruceno regionalnim aerolinkam. [14]

Aerolinky si nebudou kupovat pouze nova letadla, ale také budou vyménovat starsi
vybaveni za ekologicky piijatelnéjsi, komfortni a s menSimi provoznimi ndaklady.
Az 95 % soucasné letadlové flotily bude nahrazeno nebo recyklovano do jinych aerolinek.
Asi 8 135 starSich a mén¢ efektivnich letadel opusti oblast piepravy cestujicich, a to bud’
stahnutim z provozu, nebo jejich pfeménou na letadla pro pfepravu nakladu a jiné role

nesouvisejici s letectvim. Na nésledujicim diagramu je vyména letadel zndzornéna.
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Vyména
12 547 letadel bude uvolnéno
aerolinkami

Recyklace Nahrada
4 412 letadel bude pokracovat 8 135 letadel opousti sluzby
s jinymi aerolinkami spojené s prepravou cestujicich

|
l |
Konverze Vyslouzily
2 901 pfeménéno na 5 234 bude stahnuto z provozu
néakladni letadla

Obrazek 2: Diagram vyménénych letadel do roku 2026
Zdroj: Autor podle [14]

3.4 Prognoza pozadavkii na letadla osobni dopravy

V budoucnosti je tieba prosazovat v letecké dopravé predevsim tii hlavni cile:
e zmirnéni dopadu letecké dopravy na Zivotni prostiedi,
o zefektivnéni vyuziti vzdusného prostoru a letist,
e uspokojeni vzrustajici poptavky po dalSich letistich a kvalifikovanych pracovnich
silach (piloti, udrzbéfi techniky...).

Velké tsili v minulosti, z kterého vyplynulo zlepSeni Zivotniho prostiedi, je pouze
zacatek. Ke zrychleni technologického rozvoje a splnéni vytyCenych cili je potieba
sjednoceného usili jak vyrobci dopravnich letadel, tak jejich dodavatelt i1 zakazniki.
Technologie hraje tustiedni roli k dosazeni ,,zelen¢jsiho* letectvi a vede k nulovym emisim.
ZlepSovani vztahu mezi emisemi CO; a riistem dopravy budou ovliviiovat nasledujici prvky:

e fizeni celého zivotniho cyklu letadla od konstrukce a vyroby az po demontdz
a recyklaci,

e rozvoj a vyuziti novych technologii (napf. zlepSeni motord, pouziti alternativnich
paliv a palivovych ¢lanki),

e pouziti u¢innych provoznich postupt (optimalizace trasy...),

e fizeni efektivnosti infrastruktury (kapacity drahy, fizeni letového provozu),

e vybér a zavadéni pozitivnich hospodaiskych opatieni.

Problém hluku je také feSen. Soucasnd letadla jsou az o 30 az 60 % tisSsi nez jejich
ptedchidci. Projekt SILENCE(R) je program podporovany Evropskou unii, ktery si vytycil
za cil snizit hluk z letadel. Chce toho docilit za pouziti lepsich technologii jak na draku letadla

tak na motorech. Koncepce pro sniZzeni hluku ventilatoru u motoru dodava akustické vyhody
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bez jakychkoliv sankci, pokud jde o hmotnost, naklady nebo spotiebu paliva. To umoziuje
vys$i provozni flexibilitu letadla a minimalizuje dopad hluku na cestujici.

Evropsky letecky primysl si stanovil narocné enviromentalni cile pro rok 2020.
O to se také stara ACARE (Poradni rada pro vyzkum letectvi v Evropég), ktera si dala 4 cile
pro letadlovou techniku pro rok 2020:

e 50 % snizeni emisi CO, na osobu/km,

e 50 % sniZeni hluku z letadel,

o 80 % snizeni emisi oxidu dusiku (NOy),
o zelengjsi Zivotni cyklus.

Tyto cile jsou dobrovolné vysoké, aby se o n¢ zasadily vSechny zGc¢astnéné strany,
které by poskytly postupnou zménu technologie. Vyzva bude spocivat v optimalizaci
a rovnovaze mezi hlukem, emisemi a dopadem na zivotni prostfedi v celém zivotnim cyklu
letadla. 50 % sniZeni CO, by mélo byt dosazeno ze tii hlavnich zdrojh: drak letadla pfispéje
20 az 25 %, motor 15 az 20 % a letadla fizena pomoci fizeni letového provozu 5 az 10 %.

Cisté nebe (Clean Sky) je dalsi ambiciozni iniciativou zaloZeno Evropskou unii.
Oblast puasobnosti pokryva vSechny aspekty leteckého primyslu zejména na rozvoji
inovacniho kiidla a designu cepele rotoru, cistSich motorti, vice ucinnych drah letu
a recyklaci. Cisté nebe je feSeno partnerstvim, které sdruzuje vyznamné primyslové podniky,
vyzkumné ustavy, vysoké Skoly a jiné organizace z celého leteckého pramyslu
a dodavatelského fetézce, véetné malych a stfednich podniki, se spoleénym cilem dosahnout
kvantovymi skoky rozvoje ,,zelenych* technologii.

Moznym feSenim by mohla byt biomasa. Zdrojem biomasy by mohli byt rostliny a fasy,
které vypadaji, ze by mohli uspokojit potieby v oblasti letectvi.

Palivové Clanky se zdaji byt vhodnou technologii k ziskani nizké nebo dokonce nulové
emise pfi vyrobé elektrické energie. Clanky kombinuji vodik s kyslikem a produkuji pouze
vodu. Boeing uz Uspé€$né¢ odzkouSel prvni letadlo spohonem na tyto Cclanky.
Avsak do budoucna se jako hlavni zdroj pohonu komerc¢nich letadel tyto ¢lanky nepovazuji.
Budou spise plnit ulohu doplikového zdroje elektfiny pro velké letouny.

Dalsi technologii budoucnosti je nanotechnologie pracujici na molekularni Grovni.
V letecké dopravé se tato technologie bude uzivat piedev§im pfi vyvijeni novych materialt
a systému. Z pohledu systémt bude dochazet k miniaturizaci zafizeni pouzivanych

v letadlech, coz by umoznilo sniZeni hmotnosti, coz by mélo za nésledek mensi spotiebu
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paliva a snizeni emisi. Dale je moznost vyuzit tyto prostiedky na kiidle pisobici lokalné
na aspekty laminarniho proudéni vzduchu a umoziujici optimalné ptizplsobit se letovym
podminkam, coz by opét vedlo k eko-efektivnosti letadla. Pokud jde o materialy,
tak by nano-komponenty pfidané do kompozitnich materidli mohly zachovat pozitivni
mechanické vlastnosti, jako je tuhost a lehkost a zaroven ptidat nékteré typické vlastnosti
pro kovové materidly, jako je vodivost. Nanotrubice jsou povazovany za jednu
z nejperspektivnéjSich nanotechnologii zachovavajici jak vlastnosti kovovych materiald,
tak vyhody kompozitnich materialt.

Vzhledem k ekologickym a ekonomickym aspektim se nebudou vyrabét nadzvukova
letadla. Rychlost je sice jednim z pozadavkil cestujicich, avSak je v nesouladu s pozadavky
aerolinek na provozni naklady letadla (spotfeba paliva) a s ekologickymi aspekty (emise).
Provoz nadzvukovych letadel skoncil s ukoncenim provozu letadla Concorde. Od té doby se
vyrobci dopravnich letadel vyrabé&ji letadla s rychlosti maximalné kolem 900 km/h.
A proto predpokladam, ze dalsi zvySovani rychlosti pti soucasné podobé drakli a konstrukci
letadla nebude mozné v nejblizsi budoucnosti. Tuto mou prognézu potvrzuji rychlosti letadel,
které jsou zminéné v tabulkach v prvnim kapitole.

Dal$im trendem urcit¢ bude zvySovani bezpecnosti. Proti bezpecnosti bude pusobit
nasycovani dopravni cesty. AvSak lepsi bezpecnost budou zajistovat lepsi navigacni piistroje,
protisrazkové zafizeni atd. O té€chto pfistrojich se miZeme vice docist v prvni kapitole,
kde jsou uvedeny u nékterych typii letadel. Bezpecnost proti teroristickym ¢iniim je a také
nadale bude zajisténa. Tuto bezpecnost budou ale spise zajisStovat kontroly na letistich.

Trend sméfujici k vyrobé stale vétSich letadel v kazdém segmentu tu byl od pocatku
komer¢niho letectvi. A tento trend bude i nadale pokracovat. Je to disledkem rostouci
poptavky po letecké dopravé, vysokého load faktoru, vzristajici dopravni zacpy, rostouci
ceny pohonnych hmot a vétsi citlivost na zivotni prostedi. Novéjsi generace jsou kapacitnéjsi
nez predchozi generace. Poptavka po vétsim letadle je az piili§ zfejmd, vezmeme-li v Gvahu
rekordni load faktor po celém svété v poslednich letech. Letiste, fizeni letového provozu
a ostatni zakladni infrastruktury jsou neustdle tlaceny, aby poskytly vice a vice kapacity.
Kromé toho vznikaji nové trhy, které zvysuji poptavku po letecké doprave a to tlaci aerolinky
ke snizovani ndkladi na sedadlo. Dale jsou vétsi letadla piiznivéjsi k zivotnimu prostiedi
z hlediska vyrazné sniZzeni spotfeby paliva na sedadlo a tim 1 emisi. V¢Etsi letadla
také pomahaji fesit problém kongesce v letecké doprave. Tyto letadla prepravi vice cestujicich
a tak pfi stalé poptavce po letecké prepravé by se snizila frekvence leti mezi mésty,

coz by vedlo ke snizeni kongesce. AvSak do budoucnosti se neocekava stala poptavka,

-36-



ale vzristajici. Tim padem jsou vétsi letadla nevyhnutelnym fesenim. Toto je také potvrzeno
tteba z vyvoje jednotlivych verzi B737. Pietizeni v fizeni letového provozu a pozemnich
operaci jsou a budou také feSeny aerolinkami bud’ pfesmérovavanim letl na méné vytizené

letisté, nebo riznymi technologickymi vylepSenimi.

3.4.1 PoZadavky na letadla s jednou ulickou

Do roku 2026 budou hlavni letecké spoleCnosti po celém svété potiebovat
20 544 novych nebo recyklovanych letadel sjednou ulickou. Z toho 3 924 letadel zméni
svého provozovatele. Proto bude poptavka po 16 620 novych efektivnéjSich letadlech stat
asi 1,14 trilionu USD. V provozu zlstane asi 620 letadel z celkovych 10 213, takze celkova
flotila letadel s jednou ulickou by byla tvofena 21 164 kusy. Procentudlni podil je zndzornén
na Obrazku 3. Oblastné bude nejvétsi poptavka po letadlech s jednou ulickou
v Severni Americe. Dodavky do oblasti Asie-Pacifik budou srovnatelné s Evropou.
Latinskd Amerika, Blizky Vychod a Afrika obdrzi 14 % téchto dodavek. Aktivni flotila
Citajici 21 164 téchto letadel bude operovat na 1 846 letistich. Letadla s jednou ulickou budou
v drtivé vétsiné pouzivana na kratké trasy. 45 % z nich bude pouzito na trasy nepiesahujici
1 100 km. Nizkonakladovy dopravci puasobici v asijskou-pacifické oblasti budou pomérné
rychle rozmnozovat flotilu téchto letadel ze soucasnych 247 na 1250 do roku 2026.
S pfechodem na vétsi regionalni letadla se ocekava, Ze vyznamna ¢ast dodavek bude tvorena
vetsi kategorii, zejména s kapacitou 70-85 sedadel. U letadel nad 100 cestujicich se
predpoklada, ze se poptavka bude koncentrovat kolem kapacity 150 cestujicich, jak doklada
Obrazek 4. [14]

Pomér letadel s jednou uli¢kou v roce 2026

3%
19% O Zlstane v provozu
m Recyklovano
0O Nahrazeno

51% .
O Narast

27%

Obrazek 3: Pomér letadel s jednou ulickou v roce 2026
Zdroj: Autor podle [14]
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Pocet novych letadel s jednou ulickou véetné
regionalnich letadel
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Obrazek 4: Pocet novych letadel s jednou ulickou véetné regionalnich letadel
Zdroj: Autor podle [14]

3.4.2 PoZadavky na letadla se dvéma ulickami

Proto, aby se uspokojil primérny ro¢ni rast dopravy 4,9 %, budou muset svétové
aerolinky zvysit pocet sedadel, ktery provozuji, primérné o 4,2 % ro¢né€. Toto bude feSeno
jak castecnym rastem frekvence, tak zvySeni kapacity letadla. Asi dvé tfetiny poptavky
po letadlech s dvéma ulickami budou ptedstavovat letecké spolecnosti, které provozuji velké
globalni sité, a tyto letadla budou jimi pouzivany na tratich mezi hub-méstem a mensimi
letiSti. VEtSina téchto spolecnosti bude vyzadovat letadla ve vSech velikostech. Pocet novych

letadel setazenych podle kapacity je znazornén na nasledujicim grafu.

Pocet novych letadel s dvémi ulickami
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Obrazek 5: Pocet novych letadel s dvéma ulickami
Zdroj: Autor podle [14]
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Mala letadla s dvéma ulickami

V této kategorii bude vroce 2026 vprovozu asi 4302 letadel ve velikosti
mezi 250 a 300 sedackami. Z toho bude 349 recyklovdno, a 3 867 novych letadel bude
pfevzato aerolinkami. Tento pomér je znazornén na Obrazku 6. Na rozdil od letadel s jednou
ulickou, zde bude mit severoamericky trh pouze 19 % podil celosvétové poptavky
v této kategorii. Evropsky a asijsko-pacificky trh obstard 59 % dodavek v této kategorii,
coz je piiblizné 2297 letadel. Vroce 2026 tyto letadla by méli byt provozovany
na 649 letistich. [14]

Pomér mensich letadel s dvémi ulickami vroce 2026
2% 8%

@ Zlstane v provozu

m Recyklovano
50%
O Nahrazeno
40%
O Nardst

Obrazek 6: Pomér menSich letadel s dvéma ulickami v roce 2026
Zdroj: Autor podle [14]

Stir‘edné velka letadla s dvéma ulickami

V roce 2026 budou hlavni svétové aerolinky provozovat 1 785 sttedné velkych letadel
s dvéma ulickami s kapacitou okolo 350 a 400 cestujicich. Z toho bude 1 615 novych letadel
a 139 letadel bude recyklovano. Tento pomér je znazornén na Obrazku 7. Asijsko-pacifické
spolecnosti dostanou 48 % celkovych dodavek téchto letadel a Evropa bude mit 21 % podil
dodanych letadel. Stfedné¢ velkd letadla budou vprovozu na 322 letistich,
prevazné v asijsko-pacifické oblasti. Polovina téchto letadel bude pouzita na linky smétujici

z 26 nejvétSich letist’. [14]
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Pomér stfredné velkych letadel s dvémi ulickami
v roce 2026
20/0 8%
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Obrazek 7: Pomér stiredné velkych letadel s dvéma ulickami v roce 2026
Zdroj: Autor podle [14]

3.4.3 PoZadavky na velkokapacitni letadla

Velkokapacitni letadla jsou letadla s kapacitou vétsi nez 400 cestujicich. Ty zaziji
nejveétsi boom. Bude jich provozovano v roce 2026 kolem 1 283, coz je pti poctu 23 letadel
provozovanych v roce 2006 vice nez 50 nasobny nartst. Poptavka bude pfedev§im zaméiena
do asijsko-pacifické oblasti, ktera bude predstavovat 56 % celkové poptavky. V Evrop€ budou
potiebovat 21 % poptavanych letadel k uspokojeni poptadvky po prepravé do asijsko-pacifické
oblasti. Severni Amerika a Blizky Vychod budou potiebovat asi 19 % poptavanych letadel.
Vroce 2026 by mély tyto velkokapacitni letadla obsluhovat 195 letist. Predpoklada se,
ze az 69 % velkokapacitnich letadel bude provozovano na linkach smétujicich z 20 nejvétSich
letist.  Velkokapacitni letadla budou pouzity jak na regionalnich traséch,
tak 1 na mezikontinentalnich. Vzhledem k pfedpokladanému rlstu poptdvce po dopraveé
v asijsko-pacifické oblasti je zfejmé, Ze vétSina doddvek bude soustiedéna do tohoto regionu.
Avsak diky budouci poptavce po prepravé mezi Evropou a Asii a letech pies Tichy ocean,
budou mit 1 letecké spolecnosti mimo asijsko-pacificky region vyznamny podil na dodavkach

velkokapacitnich letadel. [14]

3.5 Predpovéd’ nakladni dopravy

Nékladni pfeprava je ovlivnéna mnoha faktory. Velmi zélezi na hodnoté zbozi
a Casové citlivosti. Nakladni pfeprava mezi kontinenty probihd pievazné 2 zpiisoby: ndmoini
dopravou a leteckou dopravou. Vyhodou nadmoini dopravy jsou predevsim nizs§i naklady.
Vyhodou letecké dopravy je rychlost. Hospodaisky rist, vyjadieny rastem HDP,
velmi vyrazné ovlivituje rist letecké ndkladni dopravy. Dal§i vyraznym cinitelem je cena

leteckého benzinu. V roce 2004 byl rist letecké nékladni dopravy 12 %, ale v roce 2005
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poklesl pouze na 2 %. Toto bylo zplsobeno hlavné ristem ceny leteckého benzinu,
kterd vzrostla vroce 2005 o 42 %. B&hem pftistich 20 let se pfedpokladd, Ze se letecka
nakladni doprava zvysi ro¢né o 5,8 % podle Airbusu. Boeing je ve svych prognozach jesté
vice pozitivngj$i a predpoklada 6,1 % rocni rist. Béhem téchto let by se méla tato doprava
ztrojnasobit. Toto vysoké tempo rastu je dano o¢ekavanym vyvojem v Cing. Vzniknou
tak dva velké prepravni toky: mezi Cinou a Severni Amerikou, mezi Cinou a Evropou.
U téchto pfepravnich tokt je ocekavany riist okolo 6,5 % roéné podle Airbusu. Podle Boeingu
se ro¢ni rust bude pohybovat okolo 7 %. V soucasné dobé vyspé€ly piepravni tok mezi
Evropou a Severni Amerikou je o¢ekavan s rustem 4,2 % rocné podle Airbusu. Firma Boeing
soudi, Ze tento rist bude vyssi o 0,9 %. Piehled pifedpokladanych ptepravnich tokili ve svéte je
znazornén na mapé uvedené v P¥iloze C. V sou¢asné dobé je v Ciné mistni nakladni doprava
na nizké urovni. Ale ocekdva se rust, a to diky expresni balickové dopravé. Vznikajici
poptavka po expresni dopravé je zptisobena posunem k §tihlé a kapitdlové narocné vyrob¢ a
rostoucim bankovnim sektoru. Soucasna troven poctu specializovanych nakladnich letadel je
stadle na nizké Urovni oproti USA a Evrop€. AvSak soucasné dobé je jiZ postavena
infrastruktura pro dalsi rozvoj sluzeb v této oblasti. A proto se piedpoklada, ze rast letecka

nakladni dopravy v této oblasti bude az 10 % rocné.

3.5.1 Piedpovéd’ letecké nakladni flotily

V roce 2006 letecké spoleCnosti a operatofi vlastnili 1 696 ndkladnich letadel. Mezi
témito letadly jsou zahrnuty i letadla, které lze b&hem par hodin piestavét kompletné
na letadlo ur€ené pro osobni dopravu. Celkem jich je 49. 61 letadel z celkového poctu je
kombinovanych, coz znamend, Ze na hlavni palub¢ l1ze ptepravovat jak cestujici, tak i néklad.
O tyto letadla vSak jiz neni zajem a od roku 2002 nebylo doddno zadné toto letadlo.
Podrobnéjsi vypis leteckych nakladnich operatorti a jejich flotily je v Pfiloze B. Primérna
doba Zzivotnosti ndkladnich letadel je 35 let a u malych nakladnich letadel je tato hranice
37 let. Predpoklada se, ze do roku 2026 by mélo byt vyfazeno z provozu 1 225 letadel,
coz piedstavuje 83 % soucasné flotily. Ztrojnasobeni ndkladni dopravy bude mit za nasledek
vice specializovanych nékladnich letadel, vice vétSich nékladnich letadel, vyssi vyuzZiti a vyssi
load faktor. Primérny payload vzroste o 21 % ze 52,9 tun na 64,1 tun. Z rozdilu
mezi poptavkou po nakladni dopravé a kapacitou bude dochazet k pouziti prostort
pod podlahou u osobnich letadel. Ale tento zplisob pfepravy nebude vhodny pro expresni
operace. V roce 2026 by mélo byt v provozu 4 269 letadel podle Airbusu. Boeing predpoklada

s mensim poctem letadel a to poctem 3 563 nédkladnich letadel vroce 2025. Velka cast
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téchto dodanych letadel budou tvofit konverze z osobnich nebo kombinovanych letadel.
Pouze asi 877 bude nové postavenych. Nejvice nové postavenych letadel bude ze skupiny
nejvétSich nakladnich letadel. Pfeménénych letadel bude nejvice regionalnich ndkladnich
letadel. Mald proudova letadla se nove stavét nebudou a poptavka po nich bude uspokojena
diky konverzi. [14]
Mala proudova nakladni letadla

Tyto letadla dominuji na severoamerickém trhu. To odrdzi velmi vyvinuté expresni
sluzby, které vyzaduji velké letadlové parky sloZzené z menSich letadel. Tento trh je vyspély,
a proto se neocekava v budoucnosti vyrazny riist. AvSak operatofi na tomto trhu se budou
obracet na vétsi ekonomicka letadla a na nepfiliS Casté mezipfistani, aby nedochazelo
k bod-bod dopravé, kterd je typickd pro expresni dopravu a nevyhodna jednim zpatecnim
letem denn€. Pocet téchto letadel se témét zdvojnasobi. Avsak nova letadla této kategorie se
stavét nebudou. Poptavku zabezpedi prestavba z osobnich a kombinovanych letadel. Celkem
by mélo byt piestavéno 896 letadel a 34 by mélo zistat v provozu z predchoziho obdobi.
Celkem tedy letadlova flotila malych nakladnich letadel bude ¢itat 930 kusi.
Regionalni nakladni letadla

Regionalni ndkladni letadla splituji denni sluzbu just-in-time, pro kterou jsou
tyto letadla urcena. Na tomto trhu letadlo Dougles DC- 8 opousti své pozice a je postupné
nahrazovan pfeménénymi A300, A310, B757 a B767- 200. V této oblasti také budou
nahrazovany B747, které byly nevhodné pouzity na regiondlnich tratich. Pocet téchto letadel
by se mél do roku 2026 témét ztrojnasobit. Velkou mérou k tomu piispéje konverze,
a to poCtem 1 268 letadel. Nové se vyrobi 141 letadel a 157 letadel zlistane v provozu.
Celkem tedy bude v provozu v roce 2026 1 566 letadel.
Nakladni letadla s dlouhym doletem

V tomto segmentu jsme svédky odchazeni Dougles DC- 10 a preménovani
kombinovanych B747 na pln¢ nékladni letadla. Pfedpoklada se, Ze flotila v tomto segmentu se
béhem piistich 20 let ztrojnasobi. Diky rostouci zavislosti na zpracovatelském trhu v Asii
a vysSich hodnotich komodit bude stile potieba jednoucelova letadla s vétsim doletem,
ktera budou pouzivany s vyssi frekvenci. Témét polovina nové vyrobenych letadel s dlouhym
doletem bude tvofit poptavku po téchto letadlech. Presné se jich vyrobi 188, 189 bude
prestavéno a 44 letadel provozovanych vroce 2006 zlstane i nadale v provozu. Celkem

tedy bude v roce 2026 v provozu 421 letadel s dlouhym doletem.
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Velka nakladni letadla

Tento segment je nejrychleji se rozvijejici. A to zejména diky hospodarskému rozvoji
v Asii. Zhruba dvé tfetiny téchto letadel budou nasazeni na trasich mezi Asii
a Severni Amerikou, popf. Evropou. Velkéd ndkladni letadla budou také nejvice vyuzivana,
zhruba 3 900 hodin na letadlo. Kombinace téchto faktorii, jako je vyznam vysoké ceny
a high-tech zbozi mifici z Asie, je hnaci silou pro vyrobu efektivnich velkych nakladnich
letadel ve velkém mnoZstvi. Pocet letadel se vice nez ztrojndsobi oproti roku 2006. Téchto
letadel se také vyrobi nejvice, a to 548 kust. Stejny pocet bude piestavén a 236 letadel
zustane v provozu. Celkovy pocet velkych nakladnich letadel provozovanych v roce 2026

bude 1 332.
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ZAVER

V prvni ¢asti mé bakalarské prace jsem predstavil letadlovy park nabizeny
nejvyznamnéjSimi  vyrobci dopravnich letadel. U kazdého typu letadla je strucna
charakteristika, ke které je pfipojena tabulka s parametry jednotlivych verzi tohoto typu.
Tyto jednotlivé tabulky slouZili jako jeden z podkladi k prognoze, které jsem se vénoval ve
treti kapitole. Z téchto tabulek jsem hlavné vyuzival vyvoj parametra jako je dolet, rychlost a
kapacita (v ptipad¢ nakladnich letadel je to uzite¢né zatizeni).

V druhé kapitole jsem shrnul postaveni ceského leteckého primyslu ve vyrobé
dopravnich letadel ve svété. Popsal jsem zde vSechny dopravni letadla, které jsou
v soucasnosti vyrabény nebo planovany k vyrobé. Nas cesky letecky priimysl v oblasti vyrobé
dopravnich letadel neni v soucasné dobé v dobré situaci. AvSak firma Evektor pfedstavuje
slibnou budoucnost se svym produktem EV-55.

V posledni kapitole jsem se zabyval progndézou pozadavkl trhu letecké piepravy.
Vychézel jsem zde predevS§im z materiali ziskanych na strankadch dvou nejvétSich vyrobcet
dopravnich letadel a také z prvni kapitoly této prace. Nejprve jsem nastinil obecné pozadavky
trhu letecké pfepravy a zaméfil se na analyzu trhu. Nasledné jsem tohoto vyuzil
ke stanoveni po¢tu novych letadel, kterd budou potieba, a také k pozadavkiim na tyto letadla.
Obecné lze fici, Ze budouci trend bude v snizovani emisi, snizovani hluku, snizovani spotieby,

zvySovani bezpecnosti, zvySovani doletu, zvySovani pohodli a predevs§im zvySovani kapacity.
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Priloha A- Celosvétovy podil novych letadel v roce 2026

B Twih-aisle WVery large aircraft

Zdroj: Interni materialy Airbus S.A.S. Global Market Forecast 2007-2026 [online]. c2007 [cit. 2008-03-09].
Dostupné z < http://www.airbus.com/en/airbusfor/analysts/>



Priloha B- Operatofi a jejich flotila v letecké nakladni dopravé v roce 2006
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Priloha C- Prehled prepravnich toki v roce 2026
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