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ABSTRAKT

Cilem mé prace je urcit, na zdkladé dostupnych informaci od leteckych spole¢nosti a
vyrobc(, vhodny typ délkového letadla.

Jako hlavni podklady pfi zpracovani této prace mi slouZily knihy o letectvi, letadlech,
letecké casopisy a internetové odkazy.

ABSTRACT

The objectiv of my work is determined on the basis accessible information from
airline and producers acceptable long-range aircreft type.

The book of aeronautics, aircraft, aeronautice magazine and internet webside helped
me to write this thesis.
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1. Uvod

VétSina znds si asi nikdy neuvédomi, kolik ¢lovék za Zivot projde a procestuje
kilometrl. Uz od pocdtku, kdy byl ¢lovék stvoren, zdoldval ¢im dal tim vétsi vzddlenosti. Od
prvnich krackda az po dnesni vylety na Mésic. Zpocatku se musel spolehnout na své vlastni
nohy. Pozdéji, aby prekonal vétsi vzdalenost, zacal pouzZivat zvirata. A jelikoz ¢lovéku byla
dana schopnost vymyslet nové véci, zacal uvaZovat o tom, jak vyuzit jinou energii pro
zdolavani vzdalenosti. Prvné to byla sous a voda, kterd ukazala nové vytvory ¢lovéka, at uz se
jednalo o auta, vlaky nebo lodé, které vyuZivaly ptirodnich zdkonu a zpfijemnovaly tak lidem
cestovani. Uz od nepaméti Clovék stale pozoroval oblohu, sledoval ptaky, jak plachti a fikal si,
jak by mohl ¢lovék vyuzit tento prostor pro cestovani. Vyznamnou osobnosti byl bezesporu
Leonardo da Vinci (1452 — 1519), ktery fascinovan létanim, vytvofril podrobné studie letu
ptakl a na plany na sestrojeni nékolika létajicich strojd, véetné helikoptéry a lehkého rogala.
Ubéhlo uz pravé vice nez sto let, kdy bratfi Wrightové poprvé vzlétli ve svém vytvoreném
letadle tézSiho nez vzduch. Jejich prvni let zacal novou éru v dopravé na svété. Od malych
kluzak( pres vrtulové stroje az po dnesni giganty, mizeme vidét, jak dnesni letadlo dokaze
pokorovat ¢im dal tim vétsi vzdalenosti a rychlosti.

Pfedmétem mé diplomové prace je vybrat ze zvolenych typa letadel, ani ne tak
nejlepsi a nejvhodnéjsi letoun, ale na zakladé dostupnych informaci od leteckych spole¢nosti
a vyrobcl, porovnat urcité parametry letadel a pfipadné podle soucasné situace leteckych
spole¢nosti, jejich objednavek, vytizenosti linek, urcit vhodny typ ddlkového letounu. Na
zaCatku mé prace se chci seznamit s historii letecké dopravy na dalkovych tratich, jaké se
pouZzivala letadla, zminit i dobu vyvoje a zacatky proudovych motorl a nadzvukové dopravy.
VSechny tyto charakteristiky maji dnesni vyznam pro tento druh dopravy a mohou mi byt
opérnym bodem pro realizaci této prace. Z nespoctu letound, které jsou, nebo teprve budou
vyuzivany na dalkovych tratich, jsem musel vybrat 8 nejvyznamnéjsich. Zejména jsem se
orientoval na americkou firmu Boeing a evropsky Airbus, které maji nejvétsi zastoupeni na
trhu s letadly svelkou kapacitou a doletem. Pravé letadla téchto dvou vyrobcl vétsina
velkych leteckych spole¢nosti provozuje ve svém leteckém parku. Je jim i CSA, ktera sice
provozuje pouze upraveny letoun na stfedni traté pro ddlkové lety, ale pokud bude snaha
udrzet si vlastni transatlantické lety, je jiny letoun tou nejlepsi volbou. Je to pravé
konkurencni taktika Boeingu a Airbusu, kterda mi umoZnuje porovndvat parametry
jednotlivych letount. Tak nebo tak, jejich stroje jsou vdnesni dobé uzndvany za zazraky
techniky a kazdy z nabizenych letoun( je uréen pro rdzné zakazniky s rlznymi vymoZenostmi
a jsou navrhovany pro urcity typ letu. Situace se kazidou chvili méni a objedndvky kazdy
mésic narUstaji. Jsou navrhovany ¢im dal novéjsi stroje, propracovanéjsi technologie
a strategie leteckych spolecnosti se méni s nastupem lepsSich ekonomickych a v dnesni dobé i
ekologickych strojli. Pocet cestujicich stale roste a poptdvka po novych destinacich se stéle
méni. Abych vibec mohl v mé praci dosahnout urcitych vysledkl, musel jsem dany vybér,
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a pripadné informace, data a aktualnosti od leteckych spoleénosti formulovat k prvnimu
Ctvrtleti roku 2008.

2. Pocatky dalkové dopravy

V prosinci roku 1903, bratfi Wrightové provedli prvni Ctyfi fizené lety na stroji
s vlastnim pohonem. O dva roky pozdéji dosahli svého cile a vytvofili stroj schopny vydrzet
ve vzduchu delsi dobu pIné pod kontrolou pilota. Tehdy se vsak jesté vibec nejednalo o
néjakou honosnou dalku (predpoklada se, Ze to bylo par set metrll), ale tim zacala éra
letadlové techniky, pozdéji i letadel o mnoho presahujici vzdalenostné prvni pokusy o let
jako takovy. To se vSak jednalo o letadla tézsi nez vzduch, ale nesmime zapomenout, Ze
prvnimi dalkovymi lety se mohou pochlubit vzducholodé, které sice vrychlosti dopravy
trochu zaostdvaji a dnes uzZ takrka tento druh dopravy neexistuje (vyjimky tvofi vyhlidkové
lety), tvofi vyznamny dil dalkové dopravy.

2.1. Vzducholodé a baldny

Jak uz bylo zminéno, vzducholodé a balény jsou letadla leh&i nez vzduch. Pro dopravu
jako takovou jsou vzducholodé Iépe fiditelné nez baldny, protoZze maji sv{j vlastni pohon.
Balony spatrily svétlo svéta uz roku 1783, kdy bratfi Montgolfierové poprvé vyzkouseli svij
horkovzdusny balén. Dnes jsou pouZivany zejména kziskavani informaci zvyssi casti
atmosféry nebo pro dalsi védecké a sportovni vyuziti. Horkovzdusné balény jsou duleZitou
soucdsti moderniho sportovniho letectvi. Jsme svédky pokust o zdoldvani non-stop letl
pres oceany, obletl zemékoule a vyskovych rekord(l, které na sebe strhavaji pozornost
verejnosti. Jedna se vsak o jednotlivce. Pro hromadnou dopravu je tento prostfedek zcela
nepouZzitelny. At uz je to mala cestovni rychlost tak i zavislost na proudéni vétru.

Horkovzdusny baldn Moderni vzducholod

Na konci osmndctého stoleti se zacaly objevovat navrhy na fizené balény a to vzducholodé.
Ovsem az v poloviné devatenactého stoleti se uskutecnily prvni pokusy o realizaci takového
projektu. Za prvniho clovéka, jenZz v roce 1852 letél s primitivni vzducholodi, se povazuje
Francouz Henri Giffard. Na pocédtky dvacatého stoleti pak priSel Némec Zeppelin, jenz
nastartoval éru obfich vzducholodi schopnych dopravit objemny ndklad na dlouhé
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vzddlenosti. Vzducholodé se v prvni svétové valce uplatnily ve vojenskych operacich, kdy
bombardovaly nepratelska uzemi. Zapsal se ale také jako prvni dopravni prostredek, ktery
byl schopny dopravit objemny naklad na dlouhé vzddlenosti (kromé lodi, které jsou avsak
omezeny vodnimi cestami). Era vzducholodi skon¢ila pfed druhou svétovou valkou, kdy jiz
pistovd letadla byla schopna prepravit znaéné mnoistvi ndkladu a zbozi na dlouhou
vzddlenost za mnohem krats$i dobu. K postupnému prechodu na letadla, jako dopravniho
prostredku, pfispiSila i katastrofa némecké vzducholodi Hindenburg v roce 1937. Byly to
vzducholodé, které podstatné zvysily prepravu cestujicich mezi Evropou a USA pres severni
Atlantik. [1]

2.2. Pocatky transatlantické dopravy

Severni Atlantik predstavoval, kvili nepredstavitelnym zméndm pocasi a obrovské
vzdalenosti spojené s nedostatkem vhodnych mist pro mezipfistani, pro piloty i vyrobce
letadel velkou vyzvu. Jedna z prvnich spolecnosti, kterd zacala na zacatku tricatych let
s pfepravou posty, byla Lufthansa. Jednalo se spiSe o prepravu posty a slouzily ji k tomu
hydroplany a jiz zminované vzducholodé. Nejednalo se vSak o pravidelnou komeréni
prepravu. Vroce 1936 zacaly s pokusy o transatlantickou prepravu i dalsi vyznamné
spolecnosti jako British Imperial Airways a Pan American Airlines. | tyto spolecnosti vyuzivaly
zpocatku hydroplany z didvodu nutnosti dalSiho tankovani paliva. Zejména Pan American
vidéla v transatlantické prepravé slibnou budoucnost. JelikoZ se nejednalo jesté o lety bez
mezipristani, musely cestovni spolecnosti vyjedndvat pristani na ostrovech v Atlantiku.
Nejvyhodnéjsi cesta pres severni Atlantik se jevila cesta kolem severovychodniho pobrezi
Kanady, Grdonska, pres Island aZ do severni Evropy. V roce 1937 spole¢nost Pan American
obdrZela novy legendarni hydroplan B-314, ktery mél dolet 5600 km s kapacitou az 74
cestujicich. O dva roky pozdéji tento stroj zacal pravidelnou prepravu s cestujicimi na trase
New York a Marseille. Na zacatku druhé svétové valky méla Pan American dominantni
postaveni na transatlantickych letech. Toto postaveni ztratila vroce 1945, kdy americké
urady udélily povoleni létat pres Atlantik tfem spolecnostem — Pan American, American
Export Airlines a Transcontinental Western Airlines (TWA). Z Evropy se pak pfidala jesté
spole¢nost BOAC. To prispélo k rozvoji civilni dopravy po druhé svétové valce. Zacaly se
pouzivat stroje jako DC-4, Lockheed Constellation a Super Constellation. Posledni dva
zminované letouny mély pretlakovou kabinu, coz umoznilo letét ve vysce 6000 m. V srpnu
1947 pak Pan American zahdjila novou éru transatlantické prepravy, kdyz jako prvni spustily
non-stop lety, a to konkrétné mezi New Yorkem a Londynem. Tésné po valce transatlanticka
doprava patfila vyhradné americkym spolec¢nostem, kvlli dobré vybavenosti letadlového
parku a ztizenou situaci v povale¢né Evropé. Pfes vSechny utrapy se rychle vzpamatovala a
na konci Ctyficatych let provozovalo lety pres Atlantik hned pét spolecnosti: SAS, KLM, Air
France, SABENA a Swissair. Na prelomu c¢tyficatych a padesatych let se cesta pres Atlantik
stala jedna s nejfrekventovanéjsi leteckou linkou na svété a zaroven i mistem nejtvrdsi
konkurence leteckych spolec¢nosti. Jeden z dlivodu byl i nastup proudové éry.[1]
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DC-4 - spolecnost Swissair Lockheed Super Constallation

2.3. Proudova éra

Jeden z nejvyznamnéjsich pokrokud v letectvi byl s nejvétsi pravdépodobnosti vynalez
proudového motoru, které vyrazné ovlivnily leteckou dopravu. Do té doby byly pouzity
vyhradné pistové motory, které byly na konci svych mechanickych moznosti. Vyhodou
proudovych motoru byla vyrazné vétsi rychlost letadel. Své vyuZiti nasli nejprve u vojenskych
letadel, ale s postupem ¢asu se proudové motory zacaly objevovat na dopravnich letadlech.
Letecké spolecnosti byly zprvu k této novince nedlveérivi. Tyto motory se rychleji a vice
zahftivaly, coz vyvolalo nutnost pouziti nakladnéjSich kovovych slitin. | kdyzZz vyrazné zvysily
rychlost dopravy, spalovaly také mnohem vice paliva. Poc¢atec¢ni nizsi rychlost proudovych
letadel pti startu pak také vyzadovala Upravu letist, pfistavacich a vzletovych drah. Neni divu,
Ze letecké spolecnosti, zvlasté ty americké, nemély zprvu zajem o vyuZitelnosti proudovych
motord na civilni letadla. Ani nepodporovali snahy vyrobcl letadel o stavbu novych civilnich

proudovych stroju.

Prvni spole¢nost, ktera proudové letadlo uvedla do komeréniho provozu, byla britska
spolecnost BOAC (predchlidce dnesnich British Airways). Prvnich z takto létajicich stroju bylo
letadlo Comet 1 britské firmy de Havilland, které v kvétnu roku 1952 zacalo pravidelné létat
mezi Londynem a Johannesburgem. S péti mezipfistdnimi dokdzal Comet 1 urazit trat
dlouhou prfes 10000 km za necelych 24 hodin. Bylo neuvéfitelné, jakého pokroku bylo
dosazeno timto strojem. TehdejSi nejrozsifenéjsi vrtulové letadlo DC-3 dosdhlo maximalni
rychlosti 290 km/h. Comet 1 dokazal Iétat az 770 km/h, a to relativné nehluc¢né a bez vibraci
oproti jinym strojum. Kazda novinka ma vsak sva uskali a nevyhnul se jim i Comet. Brzy po
zavedeni do provozu vsak doslo k nékolika havariim letadla, které byly, jak se pozdéji
vysokych nadmofrskych vyskach. | pfes snahu vyreSeni problému, slibné zakdzky spoleénosti
de Havilland byly zruseny.

Bylo vsak jasné, Ze budoucnost komeréniho letectvi bude zaviset pravé v proudovych
motorech. Vedeni spole€nosti Pan American planovalo, Ze zavedou non-stop linku z USA do
Evropy pres Atlanticky ocean. Americkou ned(véru v proudové motory prolomila praveé tato
spole¢nost, kdyz navrhla firmam Boeing a Douglas, aby pro né vyrobili proudové civilni
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letadlo. Vysledkem byl Boeing 707 a Douglas DC-8. V srpnu 1959 spole¢nost Pan American
otvira prvni non-stop transatlantické lety. Zacala tak konkurovat britské BOAC, ktera uspésné
vyuzivala zdokonalené letadlo Comet 4.

Nastoupila proudova éra. Letecké spoleénosti zacaly do svych flotil zarazovat proudové
civilni letadla zdvratnou rychlosti. Nahrazovaly tak starsi vrtulova letadla. Sovétské impérium
uvedlo svoje prvni proudové letadlo Tupolev 104. Na zacatku Sedesatych let pak jiz proudova
letadla brazdila vzduch na linkach nad severnim a jiznim Atlantikem i Tichym ocednem a také
na vnitrostatnich tratich v USA a mezi evropskymi destinacemi. Komer¢ni letectvi zazivalo
diky proudové dopravé veliky rozmach. Letecké spolecnosti byly kvili tomu nuceny zvysit
standarty letecké prepravy, vybavenost letist, posadek a zaméstnancl. Komfort, méné hluku
a kratsi doba stravena ve vzduchu, to bylo hlavnim lakadlem pro cestujici. Vzdalenost mezi
kontinenty se tak zmenSily a civilni letectvi cekal strmy narlst prepravy pasazéra.
Nejvyznamnéjsimi letadly na pocatku proudové éry byly, jiz zmifiované, Boeing 707 a DC-8,
ale i IL-62, které byly donedavna provozovany i tuzemskou spole¢nosti CSA, které tyto stroje
vyuzivaly pro dalkovou dopravu. [2]

3. Prvni proudova letadla

3.1. Boeing 707

Uz jsme si fekli, Ze americké letecké spolecnosti byly vici zavedeni proudovych
motor( do civilniho letectvi zdrZenlivéjsi. Na rozdil od velkych evropskych aerolinii, jez byly
Casto dotovany statem (Velka Britanie), musely vice hledét na efektivitu provozu, a proto
americké letecké spolecnosti zacala jevit zajem o proudova letadla az v dobé, kdy se objevil
redlny projekt, ktery by byl schopny ekonomického provozu. Experimentovat s proudovymi
motory zacala nejprve firma Pratt & Whitney, kterd dodavala motory pro vojensky sektor.
Celych 10 let trvalo, neZ se tyto upravené proudové motory objevily na civilnich letadlech.
Otdzkou nebyly jenom motory, ale i Uprava draku a kostry letadla. Prvnim letadlem
s proudovymi motory, vyrabénym v USA, se stal pravé Boeing 707, pUvodné jmenovany
Jetliner. Prototyp vzlétl v ¢ervenci roku 1954, se ¢tyfmi motory Pratt & Whitney, které byly
zavéseny na kfidlech. Kabina byla dvoupodlazni. Horni podlaZi nabizela prostor pro posadku
a cestujici, dolni pak pro zavazadla a naklad. Nejodvaznéjsi americkou spoleénosti byla urcité
spole¢nost Pan American, kterd jako prvni objednala 20 letadel B707. Postupem casu se
k nim pridavaly dalsi a dalSi spole¢nosti jako American Airlines, TWA, a zahranic¢ni Air France,
Sabena ¢i Qantas. Prvnim sériové vyrabény Boeing dostal zakladni oznaceni B707-120, ktery
dokazal pojmout az 179 cestujicich pfi doletu kolem 5000 km s rychlosti 918 km/h.

Spole¢nost Pan American tento stroj nasadila i na transatlantickou dopravu, i kdyz
letadla jeSté musela pfistavat v Ganderu pro doplnéni paliva. Kvlli konkurenci Cometu 4
(také nasazenych na transatlantické lety spolecnosti BOAC), firma Boeing vyvinula novy
prodlouzeny typ s oznacenim B707-320, jenZ v turistické tfidé mohla pojmout az 189
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cestujicich a dosahovala doletu 7500 km, coZ umozZnilo spole¢nosti Pan American jako
prvni zavést v srpnu 1959 transatlantické lety bez mezipfistani.

B707-320 — spole¢nost Pan American B707 — interiér

Typ B707 byl postupné zdokonalovan. Nejvétsi vyvojovou zménou prosel, kdyz se
zacaly vyuzivat dvouproudové motory firmy Rolls-Royce. Nové letadla s témito motory zacal
oznacovat -320B, ktera byla prodlouzena o jeden metr. Diky UspornéjSim a vykonnéjSim
motorlm se zvysila i rychlost a to na 977 km/h a doletem dosahujici témér 10 000 km.
Boeing zacal nabizet i konvertibilni verzi -320C, jez mohla byt dle potfeb prestavéna béhem
kratké doby na osobni ¢i nakladni verzi, ¢i kombinaci obojiho. Posledni komer¢ni stroj B707
opustil vyrobni halu v roku 1978. Bylo vyrobeno vice jak 1000 letadel tohoto typu (vcéetné
vojenskych strojd, nejbéznéjsi pouziti pro letadlo véasného varovani a kontroly AWACS). [2]

3.2.DC-8

Druhym nejznaméjsim letadlem po boku B707 se mohl chlubit DC-8, ktery poprvé
vzlétl v kvétnu 1958 a do komeréniho provozu se dostal v zafri nasledujiciho roku. Firma
Douglas méla za sebou uUspéchy s vrtulovou DC-6 a jeho nastupcem DC-7. Pravé timto
Uspéchem byla firma opatrna na zavedeni proudovych motoru, ale kdyZ se zacal projevovat
zdjem to tento druh dopravy, v roce 1953 zacala spolecnost pracovat na studii proudového
dopravniho letadla pro 80 cestujicich. PfestoZze firma Douglas zaostavala za Boeingem diky
hluboké spolupréci s americkou armdadou (firma Boeing dodala armadé 800 kust KC-135
Stratotanker, a vyvoj 707 mohl byt tak ¢asteéné hrazen z prostiedk( ziskanych z armadni
zakazky), v roce 1955 spustil vyvoj letadla s oznacenim DC-8. Plivodni ndvrh musel byt vSak
pozménén a to zejména kvuli malé kapacité mist pro cestujici. Prvnim zdkaznikem se stala
spole¢nost Pan American, kterd objednala 25 kusu.

DC-8 — spolecnost KLM
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DC-8 byl vyrabén v mnoha modifikovanych verzich, které se ddle déli na jednotlivé typy. Od
konkurenc¢niho B707 se DC-8 lisi, kromé nékterych detaill, pouze v motorech a hmotnosti.
Série -10 a -20 byly uréeny pro kontinentalni lety a pro mezikontinentalni lety byla uréena
verze -30 diky vyssi kapacité nadrzi a silnéjSimu trupu. Dalsi verze -40 nebyla pfilis Uspésna,
at byla osazena motory Rolls-Royce Conway, prvnimi tzv. turbofan motory na svété.
Divodem byla neochota americkych spole¢nosti kupovat zahrani¢ni vyrobky a na cesté byl
zdokonaleny Pratt & Whitney. Az ndsledujici verze -50 byla témito motory osazena. V roku
1960 firma Douglas predstavila novou sérii DC-8-60 prezdivanou ,Super Sixties”. Oproti
predeslym verzim se jednalo o prodlouZenou verzi, byla zlepSena aerodynamika a zvySena
kapacita nadrzi diky rozsifeni wingtipU. V rliznych modifikacich byly stroje DC-8 vyrabény az
do roku 1972. V osmdesatych letech se spolecnost vratila k letadlu, kdyz spustila projekt
»,Super Seventies”, jenz spocival vobméné motorl. Celkem 110 letadel série -60 bylo
osazeno novymi motory béhem let 1982 — 1986. | kdyz firma Douglas zaostdvala prodejem
letadel za firmou Boeing, presto se béhem let osvéddila. Po tficeti letech byla v komerénim
provozu stdle témér polovina vSech vyrobenych DC-8. [2]

3.3. lljusin 62

Mezi dal$i vyznamné proudové letadlo urcité patfi i stroj lljusin 62, které byly jako
prvni dopravni letouny na dlouhou vzdélenost poufZity i v letecké spole¢nosti CSA. Za zminku
stoji i proto, Ze jsou predstaviteli usporadani ¢tyf proudovych motord na zadi trupu. Rusky,
potazmo, sovétsky stroj II-62 se mél stat ndhradou za turbovrtulovy Tu-114. Leteckd
verejnost se o novém letounu dovédéla v zafi 1962. Zakladnim ukolem 11-62 byla preprava asi
150 cestujicich na linkach o délce okolo 7700 km. Prvni letadlo s cestujicimi vzlétl v roku
1967 z Moskvy a bez mezipfistani doletél az do Montrealu. ,DvaaSedesatky” se rychle
rozsSifily na dalSi severoatlantické traté Aeroflotu, prevzaly transsibirské spojeni do Japonska,
do dalSich asijskych stati, do Kahiry, Dakaru, do evropskych hlavnich mést, ale také na
vnitfnich linkach Aeroflotu z Moskvy do Chabarovska, Taskentu a Alma Aty. Ceskoslovenské
aerolinky objednala tfi stroje, ndsledné je rozsifila na sedm. Co se tyée technickych
parametrd, nejvyssi pocet cestujicich 11-62 je 186 vrlznych kombinacich. Pfi plnych
palivovych nadrzich mohl byt dolet az 9200 km pfi cestovni rychlosti 900 km/h.

lljusin 62 — spole¢nost Ceskoslovenské stdtni aerolinie lljusin 62 — upraveny interiér

Ekonomickym zdokonalenim prosel lljusin v roce 1971, kdy byl pfestaven novy typ 1I-62M.
Upravy se omezily jen na Uspornéjsich motorech. Vné&jéi motory — stejné jako u I1-62 — byly
opatfeny obraceci tahu avSak muslovitého typu, které podstatné zkratily pfistani. Jiné
vyrazné zmeény se projevily v palivové zasobé — do zadé trupu byla vestavéna ndadri na
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5000 litrh paliva, dopliujici celkovou zdsobu v kfidlovych integralnich nadrzich. PFistrojové
vybaveni vyhovovalo vsem pfijatym mezinarodnim normam. VSechny, aerolinky, které
vlastnily tyto stroje, je postupem casu nasazovaly na ddlkové spoje. Celkem bylo vyrobeno
276 kusu letadel 11-62 a [I-62M a vyroba téchto strojli byla ukoncéena v roce 1999. [2]

4. Nadzvukova doprava

UZ od pocatkl letectvi, lidé premysleli jak zvySovat rychlost letadel. Jednalo se zprvu
spiSe o vojenskou zdleZitost zejména strategickou vyhodu. Neni divu, Ze technologické
letecké novinky byly nejprve instalovany a pozdéji provozovany na vojenskych letadlech. Az
pozdéji se uvazovalo o zavedeni téchto moznosti i u civilnich letadel. Jednou z téchto véci
bylo zvysit rychlost tak, aby i civilni letadla mohla létat rychleji nez zvuk. U vojenskych letadel
se 0 nadzvukové rychlosti uvazovalo jiz kratce po druhé svétové valce. Prvni navrhy civilnich
letadel se vyskytly az v poloviné padesatych let. Byly navrhovany rlizné mozZnosti, od
technickych parametri, vzhledu, aerodynamickych moZnosti aZz po pouZitelnost.
Z vyslednych navrh(i se vsak zrealizovaly pouze dva typy, které byly svym tvarem velmi
podobné. Velka Britdnie spolec¢né s Francii vytvofily Concorde a tehdejsi Sovétsky svaz
Tu-144. [2]

4.1. Concorde

Prvni snahy o zkonstruovani nadzvukového dopravniho letounu padly ve Velké
Britanii a Francii shodné v roce 1955. Spoluprdce obou zemi se uskutec¢nila az o sedm let
pozdéji. Jednak to bylo tim, Ze britska strana povaZzovala za optimalni stroj s velkym doletem,
nacez Francouzi prosazovali spiSe stfedni dolet. Do sporu se dostala i takova malichernost,
jako byl nazev Concorde. V obou jazycich znamend slovo ,svornost”, avsak v anglictiné se
pise bez ,e“ na konci. VSechny problémy byly nakonec vyreSeny a definitivni spoluprace se
rozbéhla v roce 1962. Obé tyto velmoci si rozdélily produkci na jednotlivé ¢asti, které se pak
kompletovaly ve dvou rlznych zdvodech. Plvodni navrh trojuhelnikového kridla byl
nahrazen pldorysem kridla, ktery nazvali goticky. Diky tomuto pldorysu ma Concorde
vhodné vlastnosti pfi vysokych rychlostech a prijatelné charakteristiky pfi vzletu a pfistani.
Problémem téchto kfidel bylo posunuti tézisté do zadu. Aby se letoun drzel ve vyvaiené
poloze, muselo se precerpavat palivo v riznych stadiich letu. Prvnimi zdjemci se staly Pan
American, Continental Airlines a na konci Sedesatych let se zajem ustdlil na 74 strojich od 16
spoleCnosti. Z téchto spolecnosti nakonec pouze Air France a British Airways podepsali
kone¢nou smlouvu na koupi letouni Concorde. Problém v odstoupeni od smlouvy byl
v nékolika dlivodech. Jednim z nich byla nizka pfepravni kapacita v kombinaci s nadmérnou
spotiebou paliva. Kapacita Concorde byla pouze kolem 118 osob. | kdyZ doba preletu
Atlantického oceanu trvala okolo 3,5 hodiny, pfimé naklady byly 2,5x vy$si nez ndklady na
provoz béziného proudového dopravniho letounu. DalSim z divod( byla velkd konkurence
velkokapacitnich letount a krize v letecké dopravé. Vyraznym konkurentem byl B747, ktery
sice nenabizel takovou rychlost, ale spolecnosti vidycky byly opatrni k novinkam. Velkym
magnetem byla i schopnost Boeingu dodat své letadla véas, co u Concordu nebylo nikdy
dosaZzeno a objednavky se zpoZdovaly i o 10 let. Velkokapacitni letouny nabizely vétsi prostor
a komfort. ZdUvodu aerodynamiky nadzvukovy stroj mél velmi Stihly trup. Zakaznici,
zhyckani komfortem aerobust, mivali pti letu dokonce pocit klaustrofobie.
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Concorde 102 — ndvstéva Ruzyné v roku 1986 Concorde 102 — spolecnost British Airways

Mnohé spoleénosti usuzoval, Ze takto rfeSeny letoun by cestujici ignorovali, protoze by
vyhoda rychlejSiho cestovani ustupovala do pozadi pred nepfijemnym pocitem v kabiné.
Velkym vyznamem byla i neSetrnost k Zivotnimu prostredi, kdy nadzvukové letadla vyrazné
prevySovala emise tehdejsSich dopravnich letadel a vyrazné narusovala ozénovou vrstvu. Za
zminku stoji i vétsi hluk (startujici Concorde byl slySet ve vzdalenosti 8 km). Pfes viechny tyto
problémy a vytky, se podaftilo projekt zrealizovat do podoby 16 kusU. S cestujicimi na palubé
vyrazil Concorde 21. ledna 1976 a to na dvou trasach: PafiZz — Dakar — Rio de Janeiro a Londyn
— Bahrajn. Na zacdtku své kariéry Concorde létal i do Singapuru, nakonec vsak létal jen na
lince mezi Pafizi resp. Londynem a New Yorkem. Jednim z divodu byl kratky dole, kolem
6000 km. V roce 1979 byla vyroba ukoncena, kvili malému zajmu. V roce 2000 konec éry
Concordu prispiSila havarie na letisti Charlese de Gaulla v PafizZi, kdy zahynulo 109 osob.
Provoz byl obnoven aZz po poéetnych konstrukénich zménach. Zajem cestujicich byl vsak tak
maly, Ze spole¢nosti Air France a British Airways v roce 2003 zrusily letecké linky Concordu.
Letadla byla uloZena a rozprodana v rliznych muzeich po celém svété. [2]

4.2.Tu-144

Tak jako v rlznych ¢astech svéta se i v byvalém Sovétském svazu vénovali problému
nadzvukové dopravy. Tu-144 je dilem dvou generaci Tupolev(, syna a otce. Vyvoj zacal v roce
1962 a prototyp poprvé vzlétl 31. Prosince 1968. Tu-144 se velmi podobala Concordu. Dala
tak vzniknout dohadlm o prlmyslové Spiondzi, coz bylo odborniky odmitnuto z divodu
odlisné konstrukce, velikosti i obecnych plan(. Prvni komercni let vzlétl v roce 1977 na cesté
Moskva — Alma Ata. Letoun pojal 133 cestujicich na vzdalenost 6500 km a mohl dosahnout
rychlosti az 2 machy. Oproti Concordu mél vsak Tu-144 mensi Sanci na preziti. Nalétal pouze
55 letd v prib&hu necelého jednoho roku. Caste¢né byl je$té vyuZivan pro naklad, ale v 80.
letech byl provoz zcela ukoncen kvili rostoucim cendm paliva. Stejné jako u Concordu bylo
vyrobeno 16 kusl, z nichZ dnes nékteré z nich jsou jenom vystaveny v muzeich po celém
svété. Tu-144 se vSak mohl pysSnit nejrychlejSim dopravnim letounem na svété. Dosahl
maximalni rychlosti 2430 km/h. Nadzvukové letouny byly vyvijeny na tfech mistech. Jediné
dva prinesly vytvoreni tohoto projektu. | kdyz se v USA pokouseli vyvinout svUj vlastni
nadzvukovy letoun (Boeing 733-197 a Boeing 2707-300) k jejich realizaci nikdy nedoslo a
svoji snahu ukondily uz na za¢atku. Vyvoj nadzvukovych dopravnich letadel a jejich provoz
ukazaly, Ze po technické strance je mozno jiz dnes problém zvladnout a Ze v tomto smyslu
ma tedy lidstvo nadéji na dalSi pokrok. VSechny mocnosti ziskali cenné zkuSenosti do
budoucna.
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Tu-144 — spolecnost Aeroflot Tu-144LL — proddn americké NASA

| pfes to, Ze Concorde a Tu-144 jsou dnes zaleZitosti minulosti, technicky pokrok neda
dlouho na sebe znat a spole¢nosti budou vice naléhat na letoun, ktery by byl kombinaci
aerobusu a nadzvukové dopravy. Jiz dnes se objevuji navrhy nového dopravniho letounu,
ktery by vyhovoval pravé takovému pozZadavku. | kdyZz se jednda o zdleZitost nékolika
desetileti, nez prvni cestujici poprvé vkroc¢i na palubu takového letadla, byly to pravé
Concorde a Tu-144, které inspirovali navrhare na tento projekt. O tomto navrhu si muzZete
preCist na konce této publikace, kde jsou napsany vyhlidky do budoucna leteckych
spolecnosti a vyrobcu. [2]

5. Soucasny stav

Ve zkratce jsem se zminil o dllezitych vécech z historie dalkového letectvi.
Podrobnéjsi uvahy a informace jsou k dispozici v riznych odbornych publikacich a dnes jiz
také hodnotnymi ¢lanky na internetu. Nebyvalou ¢asti vybéru je urcité vybér ze soucasnych
letadel, ktera jsou dnes leteckymi spoleénostmi vyuzivany na ddlkovou dopravu. Jak uz jsem
zminil v ivodu, zaméril jsem se na dveé firmy, Boeing a Airbus, které dodavaji na celosvétovy
trh nejvétsi pocet dalkovych letoun(. Vytvareji pfi tom konkurenci, kterd mi mlze byt
pomocna ve vybéru.

Samsus

Kazdd ztéchto firem pochazi zrlznych kulturnich prostfedi. Airbus jako Ccisté
evropsky koncern, na kterém se podili vétdina zemi Evropy véetné Ceské republiky. Oficialné
byl zaloZzen v roce 1970, coz je o mnoho let pozdéji nez jeho americky konkurent Boeing,
ktery svoji plsobnost zacal ve dvacatych letech 20. stoleti. Za zaloZzenim nové evropské
spole¢nosti stdla predevsim snaha celit americké dominanci na poli leteckého pramyslu. |
kdyz se zd3, Ze firma Boeing méla v této moznosti privilegium na trhu, dnes jsou Boeing a
Airbus rovnocennymi konkurenty. Z kazdé firmy jsem vybral po 4 predstavitelich. U Airbusu:
A330, A340, A350 a A380. Zrtad Boeingu jsem vybral: B747, B767, B777 a B787. Kazdému
z nich jsem vénoval pozornost a struc¢né popsal jejich charakteristiku. Zameéroval jsem se na
ty parametry, které jsou dullezité pro nadsledné porovnani a vybér vhodného letounu.
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5.1. Airbus 330

V pribéhu sedmdesatych let, verejnost i rlizna ekologickd hnuti, prosazovaly
pozadavky na hospodarnost, co nejmensi mnozstvi zplodin a hlu¢nosti. Soucasné se
zvySovala poptdvka po letounech s vyssi kapacitou pro ddalkové traté. Prvni takto navrhované
letadlo bylo v planu Airbusu uz velice dlouho — jiz v roce 1976 méli vytvoreny prvni plany (s
tehdejSim oznacenim B9 a B11). Avsak ubéhlo vice jak 10 let neZ se tento projekt stal
skutecnosti. Mezinarodni zapadoevropska spolecnost Airbus Industrie rozhodla rovnou o
vyvoji dvou velkokapacitnich letadel pro stfedni a dlouhé traté, a to dvoumotorovy A330 a
¢tyrmotorovy A340. Divodem proc firma Airbus zacala na vyvoji dvou letadel, byla zejména
uspora nakladud. Vyvoj A330 byl od zacatku zaméren na to, aby se mohl prosadit na trhu
letouni ETOPS (Extended — range Twin — engine Operation Performance Standards).
Zakladni varianta A330 - 300 se liSi od A340 pouze v poctu motorli a mensimi Upravami
internich systému. Trup a kfidla jsou prakticky identické. Pfedni sekce letadla (nos a kokpit) a
systém Fly — By — Wire jsou prevzaty z A300. Tento fakt snizuje i naklady aerolinkdm, protoze
piloti nepotrebuji preskoleni. Usetfi i na preSkolovani personalu: A319, A320 a A321 jsou
také velmi podobné. A330 se mohla pochlubit také ekonomickym provozem. Oproti B767 a
B747 dokazou letét s dvacetiprocentni Usporou paliva. Tyto Boeingy jsou pravé nejvétSimi
konkurenty na dlouhych tratich. Prvni let A330 se uskutecnil v listopadu 1992, do
komeréniho provozu byl stroj vypustén na konci nasledujiciho roku.

A330-300 - spolecnost China Airlines A330 - 200 - spolecnost Emirates

Airbus 330 -300

Prvni verzi A330 byla -300, ktery byla vyvinuta jako ndhrada A300 - 600.
Charakterizovaly jej nové kfidla, ocasni plochy a fly — by — wire software. A330 — 300 ma
kapacitu 295 cestujicich pfi usporadani ve trech radach pfi doletu nad 10 000 km. Pohon
obstaravaji motory General Electric, Pratt & Whitney nebo Rolls — Royce. Do provozu byl
zaveden v roce 1994. Ekvivalentem, ale i konkurentem je i letoun Boeing 777-200. Zatim se
prodalo kolem 342 kusf.
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Airbus 330 - 200

Tato kratSi verze -300 byla vyvinuta z¢asti jako ndhrada za A300-600 a jako konkurent
B767-300ER.. Prvnim zdkaznikem byla Air Canada, kterd prvni stroj prevzala v roce 1998. Na
svou palubu, na vzdalenost 12 500 km, dokaze vzit 253 cestujicich. Aby se uchovala stejna
ucinnost, jako varianté -300, pfi zkraceném trupu, byla jeji svisla ocasni plocha zvétsena.
Taktéz kapacita palivovych nadrzi byla zvétSena, ¢imz se docililo vyraznému zvétSeni doletu
neZ u -300. Pohon zajistuji stejné motory jako u -300. Celkem Airbus prodal 502 kust vice
nez dvaceti spole¢nostem. [1] [5]

Hlavni spole¢nosti | Pocet kusi
Cathay Pacific 30
Emirates Airlines 29
Qatar Airways 24
Nortwest Airlines 23
Typ Cena
A330-300 kolem 145 mil §
A330-200 kolem 175 mil §
Uvedeni Pocet Dolet Cestovni Maximalni
do cestujicich rychlost vzletova hmotnost
provozu
A330 - 300 1993 295 - 335 8500 km 880 km/h 212t
A330 - 200 1998 253 -293 11850 km 860 km/h 230t
5.2. Airbus 340

Airbus 340 a jeho dalsi varianty je ¢tyfmotorovy letoun s extrémné dlouhym doletem.
Je v podstaté identicky sjeho dvojcetem A330. Rozdilnost obou letadel je pojedndna
v minulé kapitole. Prvni dvahy o vyvoji tohoto typu vedou uZ kolem roku 1975. Pocéatecni
navrh s oznacenim TA 11, ktery se da oznacit za predchldce pozdéjsiho A340. Oficialni plan
spusténi vyvoje a nasledné vyroby byl aZ vroce 1987. UZ na pocdatku se vyskytly nemalé
problémy s pavodné planovanym vyrobcem motorQ IAE (International Aero Engines), ktery
nebyl schopen dodat firmé Airbus motory v¢as. Proto byla uzaviena americko-francouzska
smlouva o dodani motoru firmou General Electric. Prvni vzlet A340 se odehrdl v fijnu roku
1991 na tovarnim letisti Toulouse — Blagnac. Oproti A330 md A340 ¢tyfi motory coZ
umoziuje snizeni namahdni na kfidle o 20 %. PlUvodné vSak, na pocatcich vyvoje, to byly
pravé kridla, ktera musela projit Upravou. Kfidlo nebylo dostatecné pevné, aby uneslo vnéjsi
motory bez krouceni a trepetdni. Kvuli tomu byly vyvinuty tzv. plastrony, specidlni
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,Vvybouleni“, které upravuje proudéni vzduchu kolem pylonQ. Spole¢nosti Lufthansa a Air
France byly prvni, které takto upravené stroje, zacali provozovat. Jako vétsina letadel i tento
stroj je vybaven fizenim Fly—By—Wire. Ctyfmotorovy A340 byl pokus o vyrobeni nové
generace letountl konkurujicim strojiim B747, kterych by se netykala omezeni ETOPS. Firma
Airbus vnimala étyfmotorové letadlo jako lepsi investici nez dvoumotorové, a to ztoho
dlvodu, Ze poskytuji mnohem vétsi miru bezpecnosti pfi poruse jednoho z nich. Pozdéji jim
tato koncepce nevysla z dlvodu narlstu cen leteckého paliva a spolecnosti radéji dali
prednost konkurenc¢nimu dvoumotorovému B777. Vysledkem pak byly ¢im dal tim mensi
objednavky. Vroce 2005 jich na A340 ziskal jenom 15 (v porovnani Boeing jich na B777
dostal 154). Jsou nabizeny Ctyfi zakladni verze s rGznymi modifikacemi:

Airbus 340 - 200

Verze -200 byla vyrabéna od roku 1987 a poprvé vzlétla o pét let pozdéji. Mohla
doletét az 13000 km s 261 cestujicimi ve tfech tfidach. Prvnimi zdkazniky byla spole¢nost
Lufthansa. Z dlivodu malého zajmu se uz nevyrdbi. Za zminku stoji i varianta A340-200, A340-
8000, kterad disponovala zvétSenou kapacitou palivovych nddrzi a mohla tak doletét do
vzddlenosti az 15000 km. Objednan byl pouze jeden exemplar, ktery byl postaven, ale nikdy
nebyl dodan. Nasleduji pak jesté r(izné Upravy verze -200, které nabizely lepsi vykon v tzv.
PIP baliccich (Perfomance Improvements Packages). Takové stroje byly oznacovany napftiklad
A340-213X.

Airbus 340 -300

Je to puvodni verze A340 a do sluzby vstoupila v breznu 1993 pod vlajkou Lufthansy a
Air France. O vice jak 4 m delsi nez -200, uleti po natankovani paliva 12500km s 320
cestujicimi na palubé. Tato verze ma nizkou rychlost stoupani v porovnani s ostatnimi
verzemi A340 a Boeingu. Pfimym konkurentem je pravé B777-200ER. Jako u verze -200 i
vtéto varianté existuji upravené: A340-313E a A340-313X. Oba stroje maji zvySenou
hmotnost. Prvni z nich byla poprvé dodana spolecnosti Swiss International v roce 2003.
Verze -313X jiz v sou€asnosti neni v provozu. Jejim provozovatelem byly Singapore Airlines.
Kvali nezbytnosti dvou posadek na palubé na delSich tratich, maji posadky specialni kajuty na
odpocinek.

Airbus 340 - 500

Tato verze vychazi z ,tfistovky”. Oproti ni ma delsi trup, zvétSenou plochu kfidla a
vyrazné zvétSenou kapacitu palivovych nadrzi (o 50 %). MlzZe nabidnout ultradlouhy dolet
pres 15500 km. A340-500 byl (nez ho predstihl B777-200LR) dopravni letoun s nejdelSim
doletem na svété. Napriklad Singapore Airlines provozuji upravené -500 s mensim pocétem
cestujicich a nakladu, na své lince non-stop z Newarku do Singapuru. Cesta trva necelych 18
hodin. Cestovni certifikaci ziskala v roce 2002 a prvnim zakaznikem byla spole¢nost Emirates.
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Za zminku stoji i upravena verze A340-500HGW (High Gross Weight), kterda s maximalni
vzletovou hmotnosti 380 t mlzZe doletét na vzdalenost 16700 km. O Ctyfi roky pozdéji, v roce
2006, se nejvétsSim konkurentem stal uz zmifovany B777-200LR.

A340-300 — spolecnost Air Namibia A340-600 — nejdelsi dopravni letoun svéta

Airbus 340 - 600

K prvnimu vzletu -600 doslo v roce 2001. DokazZe prepravit 380 cestujicich ve tfech
tfidach na vzdalenost 13 900 km. Nabizi tedy prepravu stejného mnozstvi pasazérQ jako
B747-400, ale disponuje dvojndasobnym ndkladovym prostorem a nizSimi naklady. Jeho
systémy jsou podstatné modernéjsi nez u Boeingu. Je pohdnén ¢tyfmi proudovymi motory
Rolls — Royce. Aby zvladl zvySenou maximalni vzletovou hmotnost, ma pod trup pfidany
¢tyrkoly podvozek. V roce 2006 prosla uspéSnym certifikacnim procesem nova varianta -600
a to A340-600HGW. Pouziva zesilenou konstrukci, zvétSenou kapacitu palivovych nadrizi a pfi
vyrobé se vyuzivaly nové technologie, zejména svarovani laserovym paprskem. Prvnim
zakaznikem byla spole¢nost Qatar Airways. Pfimym konkurentem z fad Boeingu je typ B777-
300ER. [1] [5]

Hlavni spole¢nosti | Pocet objednanych kust
Lufthansa 46

Iberia Airlines 33

Virgin Airways 25

Air France 19

Typ Cena

A340-200 87 mil S (1989)
A340-300 kolem 171 mil §
A340-500 kolem 198 mil §
A340-600 kolem 218 mil §
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Uvedeni Pocet Dolet Cestovni Maximalni
do cestujicich rychlost vzletova hmotnost
provozu
A340-200 1993 263 - 303 13800 km 880 km/h 260t
A340-300 1993 303-335 12500 km 880 km/h 260t
A340-500 2002 303-335 15500 km 890 km/h 351t
A340-600 2002 380-419 13900 km 890 km/h 380t
5.3. Airbus 350

Kdyz firma Boeing oznamila vyvoj a naslednou vyrobu nového B787 Dreamlineru,
Airbus vyvodil tento zavér tim, Ze zacal na inovaci verze ,tfistatficitky” s oznaéenim A330-
200Lite. Firma Airbus nedavala tomuto projektu ndleZitou vaznost, spiSe se zabyvala jesté
vyrobou A380. Avsak na néatlak leteckych spole¢nosti, které vté dobé B787 rdzné
objednavaly, musel Airbus zalit na zcela novém projektu. Po zverejnéni technickych
parametrd bylo jasné, Ze zadna letecka spolecnost nechtéla jen vylepsenou A330, ale zadala
zcela novy koncept, ktery by mohl konkurovat pravé Dreamlineru. Na tomto zakladé vznikl
novy typ pod oznacenim A350 XWB (Xtra Wide Body). Mezi novinky patfi zcela nové
kompozitové kridlo se Sipem 33° s pfFiznivymi aerodynamickymi vlastnostmi. Pohonné
jednotky Rolls Royce Trent fady XWB jsou zavéseny na pylonech z titanu. Pfi konstruovani
A350 bylo pouZito stejnych technologii jako u dvoupodlainiho A380. Byly zde pouzity
zejména plasty z uhlikovych vildken a konstrukce letadla je z plnych 62 % tvorena modernimi
na jedno sedadlo. Koptit a vybaveni kabiny pilotd bude totozny jako u A380, ¢imZ se opét
usnadni preskoleni mezi jednotlivymi typy. Letadlo je také navrhovano pro dlouhé intervaly
mezi technickymi kontrolami, prohlidkami, revizemi a udrzbami. Vyrobce zaruduje, Ze tato
udrzba bude o 10 % mensi nez u B787 a 0 20 % mensi neZ u soucasnych letadel stejného
typu. Novy A350 bude vyrdbén ve tfech zdkladnich verzich.

Hlavni spolecnosti | Pocet
objednanych
kust

Qatar 80

Emirates 70

Singapore Airlines 20

Aeroflot 18

Typ Cena

A350-800 kolem 189 mil §

A350-900 kolem 215 mil §

A350-1000 kolem 242 mil §
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A350 - 800 - spolecnost Qatar A350 - imitace denniho a nocniho svétla

Verze A350 — 800 bude vybavena 270 sedadly ve tfech tfidach. Jde o kratkou verzi, kde bude
kladen dliraz spiSe na komfort cestujicich v prvni tfidé. Jeho planované uvedeni do provozu
je vroce 2013. Verze A350 — 900 nabidne vyssi pocet sedadel a prodlouZeni trupu o 6 metra.
Posledni planovand dopravni verze je A350 — 1000. Obé tyto verze maji prvni pasazéry
privitat v roce 2014. A350 je zatim ve vyvojové fazi. Diky Sirokému trupu poskytne A350
cestovni komfort, ktery je stejny jako u A380. V jedné radé ma byt bud devét sedadel pro
lepsi efektivni prepravu, nebo osm pro zachovani vysokého pohodli cestujicim. Kv(li zajisténi
dostatecného denniho svétla byla okna vkabiné pro cestujici zvétSena. Diky specialni
projekéni technice mlze byt na sténach i stropu kabin imitovadna libovolnd denni ¢i nocni
doba, coz vyrazné zprijemni let cestujicim, ktefi budou A350 vyuZivat na dalkové traté. O
vybaveni interiéru se postarala firma BMW. Nechybi ani palubni a informacni systém.
V letadle je udrzovan tlak odpovidajici vySce 1830 m s dvacetiprocentni vlhkosti. [3]

5.4. Airbus 380

Az do loriského fijna byl nejvétSim civilnim dopravnim letadlem v provozu B747, ktery
[éta uz od roku 1970. Firma Airbus S. A. S. zacala uvaZovat o dopravnim letadlu s vice jak 500
cestujicimi jiz na pocatku devadesatych let. V ¢ervnu roku 1994 zacaly vyvojové prace na
letadle s tehdejsim oznacenim A3XX. Byly navrhovany rizné konfigurace, at uz jednopodlazni
letadlo s dvandcti cestujicimi v jedné fadé nebo dvoupodlaini letoun. Nakonec byla vybrana
druhd moznost a to zejména kvlli bezpedi cestujicich a jednodussiho evakuacéniho planu.
A380 mlzZe pojmout az 850 pasazér(, ale jenom v tom ptipadé, Ze by letecké spolecnosti si
objednaly typ bez specialnich Uprav interiéru, jako jsou saldnky, osobni kajuty nebo bar.
Kompletace prvniho A380 pro Singapore Airlines byla zahajena v jihofrancouzském Toulouse
v dubnu 2005. O dva roky pozd&ji, pfesné 13. Rijna 2007, byl organizaci pro civilni letectvi
statu Singapur vydan Certifikadt o registraci a letové zpUsobilosti. Dulezitym predpokladem
pro vyvoj A380 byla schopnost pouZivat tyto nové stroje na stdvajicich letistich ptipadné
pouze smalymi zménami na strané letist. Tak napfiklad rekonstrukce singapurského
mezindrodniho letisté Changi, kterému se jako prvnimu na svété dostalo pocty odbavovat
A380 v pravidelném provozu, zacala uz roku 2004 a jednalo se zejména o Upravu drahového
systému letiSté, terminall a pridanim nastupnich mostl pro odbaveni horni paluby.
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Pro stavbu A380 byly vyvinuty zcela nové technologie. Vahu letadla se podafilo snizit diky
pouzivani plastickych hmot, které byly vyztuzené uhlikovymi vldakny. Vrchni ¢ast trupu je
vyrobena z hliniku vyztuzeny skelnymi vliakny. Oproti béznému pouziti, A380 pracuje s vy$sSim
tlakem v hydraulické soustavé. | pres Uspory na hmotnosti je A380 nejtézSim vyrobenym
dopravnim letadlem na svété. Pfi zcela naplnénych ndadrZzich musi rundy snést vahu pres
560t. Jedinym konkurentem v této kategorii letadel mu muze byt B747-400 (pozdéji B747-8),
ale i pres to dosahuje o 15 az 20 % nizsich nakladd. Je jen o dva metry delsi a pres to uveze o
100 pasazérl vice neZ Jumbo. Vyrobce se chlubi i tim, Ze tento stroj je velmi Usporny. Jeho
spotreba paliva na jednoho cestujiciho neni vyssi, nez kdyby se pasazér dopravoval do cilové
stanice Uspornym osobnim vozem. Airbus uvazuje o nékolika verzich. Zakladni model je pro
555 cestujicich, jenZz nese oznaceni A380-800. Je vybaven motory Rolls Royce Tretn 900.
Prvni leteckou spolecnosti, ktera si objednala tuto verzi, byla spolecnost Emirates. Avsak diky
pevné objedndvce Singapore Airlines, to byla pravé ona, kterd nové stroje obdrzela jako
prvni. V dnesnich dnech provozuje dva tyto stroje. Do budoucna se pocitd s kratsi verzi -700
pro 480 cestujicich a také prodlouzenou verzi -900 pro 656 cestujicich.

Vramci nadstandardu nabizi dopravce cestujicim na hlavni palubé oddélené luxusné
vybavené kabiny pro jednu nebo dvé osoby. Kabiny jsou vybaveny pohodinymi, témér metr
Sirokymi kresly, variabilnim stolem a sklopnym lGzkem s polStafi. Palubni zabavni systém
KrisWorld obsahuje na 7100 hudebnich CD, pfes 100 filma, 180 TV stanic a vice nez 22
rozhlasovych stanic. Cestujici v ekonomické tfidé ma k dispozici televizi s Uhlopfi¢kou 27 cm,

ktera je umisténa klasicky na zadni strané predchazejiciho sedadla. [3] [4]

A380 - 800 A380 — 800 — interiér minipokoje prvni tridy
Uvedeni do | Pocet Dolet Cestovni Maximalni
provozu cestujicich rychlost vzletova hmotnost
A380-800 2007 555 14800 km 880 km/h 560t
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Airbus obdrzel jiz na A380 celkem 192 objedndvek od 18 leteckych dopravcli a jejich pocet
stdle roste. Nejvétsi objedndvku uskutecnil arabsky Emirates s 58 objednanymi letouny. DalSi
nejpocetnéjsi objednavky jsou v nasledujici tabulce:

Prepravce Pocet
objednanych
kust
Emirates 58
Qantas 20
Singapore Airlines 19
Lufthansa 15
Air France 12
British Airways 12 A380 - 800 - spoleénosti Singapore Airlines
ILFC 10

AIR-
CONDITIONING
PLANT

o
STAIRS To  DUTY-FREE SHOP
UPPER DECKS

A380 — 800 — vnitini usporaddni
5.5. Boeing 747

V prvni poloviné Sedesatych let se rapidné zvySoval pocet cestujicich, ktefi svymi pozadavky
nutili spole¢nosti k novym moznostem, zejména lety na dlouhé vzdalenosti bez mezipfistani.
Bylo zjevné, Ze dalsi stoupajici zajem o leteckou pfepravu bude nutno fesit jinymi prostredky,
nez bylo doposud obvyklé. Problém nastal i sletovymi hladinami, které byly v husté
obydlenych oblastech preplnény, tak i cekaci doba se na mezinarodnich letistich
prodluZovala a letecké sluzby uZz nezvladaly frekvenci pfistavajicich a vzlétajicich letound.
V té dobé se vyskytovala letadla, ktera méla primérné 200 sedadel pro cestujici. Pravé jedna
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z myslenek tehdy byla sestavovat velkokapacitni letouny. Firmy, které se timto problémem
zabyvaly, byly: Lockheed, Douglas a Boeing. Firma Lockheed se nakonec vénovala spiSe
vojenskym letadllim a Douglas prochazel tézkou financni krizi, z niz se nakonec podafilo
dostat diky spojeni s firmou McDonnell. Pfiblizné ve stejné dobé vrcholily studie vyvojového
tymu Pan American zabyvajici se letounem pro sedmdesata léta. A byla to pravé Pan
American, ktera byla mezi prvnimi zakazniky pfipravovaného letadla Boeing 747. Roku 1966
objednala 25 letound, nasledovala zdpadonémeckd Lufthansa (3 kusy) a Japan Air Lines (3
kusy). Je to uz vice nez 40 let, co Boeing vyrabi rlizné typy tohoto letounu od B747-100 az po
nejnovéjsi B747-8. Doneddvna bylo nejvétsim dopravnim letadlem a tuto pozici si drzel
pravem Uctyhodnych 40 let. V jeho atrobdch vazi vzduch necelou 1 tunu, coZz uZz neni
zanedbatelné. Neni divu, Ze se pro ného ujalo pojmenovani Jumbo Jet podle nejvétsiho slona
cirkusu Barnum & Bailey.

Prvni Boeing 747 byl vytazen zmontdzni haly 30. zarfi 1968 v mésté Everettu stat
Washington. Tato budova je jednou z nejvétsSich budov na svété a zabird 400000 m?. Zacala
byt stavéna prdvé kvlli 747 a dokonce nebyla jesté ani dostavéna a uZz se v zadni Casti
budovy dovazely zrliznych zemi ¢asti na montovani novych 747. Celd koncepce stroje
poskytovala cestujicim nebyvalé pohodli, velky prostor. Zcela volna prid dovolila prodlouzit
kabinu cestujicich, az tésné pred radarovym prostorem. Diky tomu se mohlo zvysit pocet
sedadel. Jednou z nejvétSich poznavacich prvk(l 747 je jeho prostor za pétimistnou, u
novéjsich typq, tfimistnou kabinou posadky. Néktefi provozovatelé tento prostor pouzili pro
moderni saldnky, pfepychovou prvni tfidu nebo restauraci s barem. Dopravni spole¢nosti si
vétSinou navrhovaly Upravu interiéru podle svého uvaieni, ale nej¢astéjSim standardnim
rozmisténim cestujicich bylo 48 osob v prvni a 337 v turistické tfidé v prvnich fadach 747.
Kabinovy prostor je rozdélen na tfi ¢dasti. Pohodli cestujicich byla jedna z rozhodujicich
faktorl pro vybér nové 747. Zacaly se vyskytovat velké obrazovky pro sledovani filml a
zobrazeni polohy letadla na trati. O pfijemnou obsluhu a uUroven se stard nékdy az 33
palubnich pravodcich. Dalsi specifické parametry jsou uvedeny dale k jednotlivym typim
747.

Boeing 747 — 100

Prvni let se uskutecnil na zac¢atku roku 1970 na trati z New Yorku do Londyna spolecnosti Pan
American. Postupem ¢asu se k ni pfidavaly dalsi a dalsi spole¢nosti. Zakladni verze byla 747-
100, pricemz posledni dvé Cislice odliSovaly provedeni pro jednotlivé zdkazniky. Jako nové
motory byly pouZity nové vyvinuté Pratt & Whitney, pozdéji se k nim pfidaly i motory
General Electric a Rolls Royce. Zakladni verze -100 byla pozdéji nahrazena verzi -100B, ktera
obdrzela vylepSené motory a diky tomu se mohla zvysit vzletovd hmotnost; typ -100B byl uz
také vyrabén se silnéjsi kostrou letadla a lepSim podvozkem. Posledni ze stovkovych variant
byly -100SR (Special Requirement) a -100SP (Special Performance), které mély kapacitu az
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550 cestujicich a je vyuZzivana zejména na vnitrostatnich japonskych linkach. Vyroba
stovkovych fad byla ukoncena v roku 1986.

Boeing 747 — 200

v Vv v vy

Pro stale tézsi a tézsi verze letounu 747, zdokonalil Pratt & Whitney motory, narostla tak
vzletovd hmotnost zejména pak objem ndadrzi na pohonné hmoty. Tyto typy se uz vyrdbély
s oznacenim B747-200B. Existovaly i jiné varianty -200F (nakladni), -200C (kombinace bud'
naklad nebo cestujici) anebo -200M (mohla nést cestujici i naklad najednou). Vyroba vsech
verzi -200 byla ukoncena v roce 1991 a bylo doddno celkem 400 stroji tohoto typu. Dodnes
tento upravené typy (2 kusy) pouziva i prezidentska letecka flotila USA k dopravé prezidentu.
Radiovy volaci znak tohoto letadla je Air Force One, nazyvany téz létajici Bily dim. Je
schopen doletét ,jen” 12600km.

Boeing 747 — 300

Kolem roku 1980 zacal Boeing vyrabét novou radu -300. Tato verze méla byt pUvodné
tfimotorova, ale nakonec se od této verze upustilo a vratilo se k ¢tyrmotorové verzi. Ve
srovnani s predeslymi verzemi je horni paluba prodlouzenda o 7 m, coz ma za nasledek
zvySeni kapacity cestujicich. Tento typ byl jesté oznacen 747SUD (Strechted Upper Deck)
nebo pozdéji 747EUD (Extendet Upper Deck). Japonské aerolinie si vyzadali opét jiné
varianty -300M a -300SP. Vyroba téchto strojii byla zastavena roku 1990 a bylo dodano
celkem 81 stroj(i.

Boeing 747 - 400

Dalsi verze na sebe nenechala dlouho ¢ekat a na podzim roku 1985 Boeing zacal s vyvojem
zatim nejprodavanéjsi verze -400. Navazuje pfimo na verzi -300, ale obdrZelo nova vylepseni,
zejména motoru, novymi technologickymi vymoZzenostmi uvnitt pilotni kabiny (CRT Displaye)
a také kridla, ktera maji vétsi rozpéti. Poprvé se u této rady objevuji winglety, plosky na
koncich kfidel, které snizuji indukéni odpor. Boeing doddva -400 v rGznych verzich. -400F jako
nakladni, -400M jako kombinovanou. Kvuli poptdvce po letadlech velkého doletu zacal
vyrabét i B747 z oznacenim -400ER . Tyto typy hlavné vyuziva JAL a British Airways. [1] [2]

B747-300SR — spolecnost JAL B747-400 — mista pro cestujici na pridi B747-8 — novy koncept Boeingu

Jakub Kedzior 20



Boeing 747 -8

Zatim nejnovéjsi typ 747, ktery je ve fazi experimentl. Prvni prototyp by mél vzlétnout na
konci roku 2008. Tato verze se od starSich modelld bude lisit hlavné ve vykonu letadla tak
jeho uspotraddanim interiéru. Budou instalovdny zalomené konce kfidla, nahradi tak klasické
winglety. Oproti -400 ma trup prodlouzen dvéma segmenty pred a za kfidlem, coZ umoini
dopravu az 467 pasazéru.

S maximalnim zatizenim doleti do vzddlenosti 14 815 km, coZ predstavuje napf. vzdalenosti
New York — Hongkong, Sydney — Dallas, Londyn — Singapur apod. Je silnym konkurentem
A380, vykazuje o vice nez 10% Uspor neZ evropsky gigant. Zatim se planuje verze -8l pro
cestujici a -8F pro cargo dopravu. Kinovaci doslo také v interiéru, ktery bude pfizplsoben
dnesnim pozadavkim na komfort. V hornim prostoru vyrobce planuje apartmany (SkySuites)
nebo loZnice, pfipadné mensi, skromnéji vybavené oddily (SkyBunks) pro préci i odpocinek
cestujicich. Hlavnim zakaznikem na osobni verzi se stala Lufthansa. Boeing predpoklada, ze
velkokapacitni ndkladni letouny s kapacitou nad 65t budou v roce 2024 tvofit plnych 34%
celkové nabizené prepravni kapacity. Jaké to bude presné si ale budeme muset pockat. Roll-
out je naplanovdn na rok 2008, ale zpoZdéni neni ni¢im zvlastnim, co jsme se mohli
presvédcit u dalsi novinky Boeingu 787 Dreamlineru o kterém je psano dale. [3]

Hlavni uzivatelé Pocet Typ Cena
kust
Japan Airlines 69 B747-400 228 - 260 mil $
British Airways 57 B747-400ER 228 - 260 mil $
China Airlines 36 B747-8 286 —300 mil $
Uvedeni do | Pocet Dolet Cestovni Maximalni
provozu cestujicich rychlost vzletova hmotnost
B747-100 1970 366 -452 | 9800 km 895 km/h 340t
B747-200 1971 366 -452 | 12700 km 895 km/h 3781t
B747-300 1983 412 -496 | 12400 km 907 km/h 351t
B747-400 1989 416 - 524 | 13500 km 907 km/h 363t
B747-8 2009 467 - ? 14815 km | kolem 910 km/h 440t
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5.6. Boeing 767

Firma Boeing se pro vyrobu tohoto typu rozhodla vroce 1978. Zadala soucasné i
s vyvojem sesterské B757, jenz méla byt nastupcem uUspésného modelu B727. Jelikoz B767 a
B757 se lisi jenom v nékolika vécech a to zejména vtrupu. B767 pouZivad tzv. widebody
design, coZz znamena rozsifeni trupu v provedeni se dvéma ulickami. Zakladni rozmisténi
sedadel je 2-3-2, ale nékteré letecké spolecnosti, zejména ve vyuZiti pti charterovych letech,
pouzivaji rozmisténi 2-4-2. Vybaveni kokpitu je naopak stejné, coz umozZnilo podstatné snizit
ndklady na wvyvoj. Preskoleni pilotll zB757 na B767 pak trvd jenom nékolik hodin.
Technologickému vylepSeni se dostalo B767 zejména novym profilem zakfiveni kfidel, jenz je
vhodnéjsi pro lety ve vysSich nadmofrskych vyskach. Byly pouzity nové hlinikové slitiny s vétsi
pevnosti a odolnosti vici korozi a vyrazné se zvétsil podil kompozitnich material(. Za zminku
stoji i zavedeni nového systému EFIS (Electronic Flight Instrument Systém), diky kterému
méli piloti okamZity pfehled o poloze, rychlosti Ci letového kurzu letadla, a systém EICAS
(Engine Indications and Crew Alerting System) jenZ pilotim dava informace o fungovani
vnitinich systém0 letadla a o vykonech motor(l. Tyto systémy vytvorily novy standard
v dopravnim letectvi, pro které se viilo anglické oznaceni ,glass cockpit”. Tento Boeing je
nabizen s motory od firem General Electric a Pratt & Whitney. V souéasné dobé je mozZno
B767 rozdélit na tfi typy:

Boeing 767-200

Prvni let prototypu B767-200 se odehrdl na podzim v roce 1981. Do pravidelné dopravy se
dostal o rok pozdéji na lince Chicago — Denver spole¢nosti United Airlines. Nasledné
prichdzely dalsi objednavky napfriklad od Ethiopian Airlines, ktera si vyzadala -200 s vétSim
doletem. Vznikl tak B767-200ER, ktera byla doplnéna o centralni palivovou nadrZ. Posledni
doddavka verze -200 a jeji verze s prodlouzenym doletem -200ER probéhla v roce 1994, ¢imz
chtél Boeing navazat novym typem letadla (B777), ale diky spolecnosti Continental Airlines,
ktera objednala dalsi kusy -200/-200ER, vyroba déle pokracovala.

Boeing 767-300

Na konci ledna 1986, na popud japonské Japan Airlines (JAL), zacal Boeing vyrabét verzi -300,
ktera téhoz roku v zafi nastoupila do pravidelné dopravy. Tato verze se odliSovala jen v délce
trupu, jenZ byl o 6 m delsi nez verze -200. Jako u kazdé typu Boeingu nesméla chybét ani
verze s prodlouZzenym doletem soznacenim B767-300ER. Tento typ byl u leteckych
spole¢nosti velice oblibeny a je pouzZivan zejména na dalkové lety u méné vytizenych linek.
Provoz -300ER zacdal vbreznu roku 1988 u American Airlines. Dnes predstavuje
nejrozsirenéjsi verzi B767.
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Boeing 767-400

Aby spolec¢nost Boeing celila konkurenci Airbusu 330-200, odstartovala vyvoj B767-400,
pfimo s oznacenim ER. UZ v roce 1999 vzlétl prototyp a v poloviné roku 2000 byly dodany
prvni letouny spoleénostem Delta Airlines a Continental. Novd -400ER dostala zcela novy
kokpit posadky (podobné B777), byla opétovné prodlouzend o 6 m, zvétsilo se rozpéti a
pouZziva horizontalni winglety (Raked Winglets). Jako prvni ze vSech dvoumotorovych letedel
splnilo poZadavky ETOPS (Extended Range Twin-engine Operation Performance Standards)
pro lety, pfi nichZ je letadlo béhem letu vzddleno od nejbliz§iho vhodného letisté vice nez 60
minut. Z divodu vétsiho zadjmu po novéjsich B777, zustali nakonec jenom dvé spolecnosti,
které prevzaly tento typ, a to Continental a Delta Airlines. [1] [5]

B767-200 — interiér

B767-300ER — British Airways

Hlavni uzivatelé Pocet Typ Cena
kust
Delta Airlines 104 B767-200ER 124 - 136 mil S
American Airlines 74 B767-300ER 141 - 158 mil §
All Nippon Airways 53 B767-400ER 154 - 169 mil $
Uvedeni Pocet Dolet Cestovni Maximalni
do cestujicich rychlost vzletova hmotnost
provozu
B767-200ER 1982 216 -290 12300 km 850 km/h 1751
B767-300ER 1986 210-350 | 10900 km 850 km/h 182t
B767-400ER 2000 245 - 375 11000 km 850 km/h 204 t

5.7. Boeing 777

V poloviné 80. let zacal vyvoj na novém B777, kdy firma Boeing zacala uvaZzovat o
vyvoji typu, ktery by doplnil B747-400 a B767-300ER, hlavné co se tyce velikosti a doletu.
Jako prvni ndvrhy se objevily prodlouzené B767. Tento navrh, prvotné tfimotorovy pro 275
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cestujicich, byl nabizen ve dvou variantdch s doletem 5000 az 8000 km. Kvali znacné
sloZitosti tfimotorového designu a neexistenci vhodnych motord, byl jeho vyvoj zastaven.
Poté, co Airbus predstavil nové A330 a A340, spustil Boeing opét projekt B777. Predni
svétovi dopravci vSak po minulych problémech pozadovali zcela novy letoun a nechtéli se
spokojit pouze s prodlouzenym starSim typem. Novy model byl oficidlné predstaven v roce
1988. B777 je také prvni letadlo, které bylo zcela navrhovdno pouze pomoci pocitacové
technologie, a vyznamnou ulohu pfi vyvoji mély spolecnosti i cestujici.

Co novy Boeing, to nové technologie a inovace. B777 nabizel zejména nové vylepSené LCD
displaye s informacemi o letu a fungovani vnitfnich systému letadla. Pro pohon byly do té
doby vyuZity nové, vykonnéjsi a nejvétsi motory s primérem tfi a pul metru. Na pocatku
vyvoje B777 firma dokonce uvaZovala o pouziti letadla se sklopnymi kridly, kvali usetreni
mista v hangarech a na stojankdach mensich rozméra. O tuto verzi nakonec nikdo z leteckych
spole¢nosti neprojevil zadjem a tak byl jeji nasledny vyvoj zrusen. Pilotni kabina vychazi pfimo
z B747-400. VSechny spolecnosti, které mély zajem o B777, byly uz provozovateli pravé B747
a piloti tak nemuseli byt proskoleni na jiny typ letadla. Boeing pouZziva dvé verze tohoto typu
a to -200 a prodlouZenou verzi -300 pro vétsi pocet pasazérl. V letovych faddech se mizeme
setkat se zkracenym oznacovanim typu letadel. Napfiklad verze B777-200 byva zkracena na
772A nebo verze B777-300ER na B773B. Pismena A, B a C ur€uji maximalni dolet letadla.

Prvni povoleni k letu ziskalo v dubnu roku 1995 a B777 se mohl py3Snit nejvétsim civilnim
dvoumotorovym letadlem na svété. Firma Boeing vytvofila celkem dva typy B777 s rGznymi
konfiguracemi:

Boeing 777 — 200

Byl vytvoren jako zakladni typ B777. Jeho dolet je 7000 az 9000 km. Kapacita je kolem
305 — 460 cestujicich. Prvnim odbératelem byla spolec¢nost United Airlines, ktera jej zaradila
do pravidelné dopravy v ¢ervnu 1995. Je pfimym konkurentem A330 — 300. Jesté téhoz roku
1995, na pozadavky leteckych spolecnosti, firma wvyviji typ -200ER (Extended Range),
puvodné s oznacenim -200IGW (Increased Gross Weight), coz vyjadfuje typ letadla se
zvysenou maximalni vzletovou hmotnosti. Tento typ si jako prvni prevzali British Airways
v unoru 1997. O pohon se postarali tfi vyznamni vyrobci proudovych leteckych motoru:
General Electric, Pratt & Whitney a Rols Royce. Vybér zaleZzel na zdkaznikovi. Pravé tato verze
prekonala rekord v délce letu bez mezipfistani. Stalo se tak v listopadu 2005, kdy prekonal
vzddlenost 21 602 km. Jeho konkurentem nebyl nikdo jiny neZ evropsky A340 — 300.

Boeing 777 — 300

Jiz v Cervnu firma Boeing oznamila vyvoj prodlouzené verze -300, ktera méla nahradit
jiz starnouci B747, zvlasté pak typy -100 a -200. Ve srovnani s témito modely ma podobnou
kapacitu i dolet, o tfetinu mensi spotfebu paliva a o 40% nizsSi ndklady na udrzbu.
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Konkurentem se stal A340 — 600. Moderni -300 je vybavena kamerami, které jsou umisténé
na trupu letadla a usnadniuji tak lepsi manévrovatelnost pilotd na zemi. Tyto pohledy je

mozno vysilat pfimo cestujicim do kabiny.
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B777-200 — porovndni s automobilem Smart ~ B777-300 — interiér B777-300 — pohled na rozmisténi kamer

Mezi prvni zdjemce tohoto typu byl napfiklad Cathay Pacific, Korean Air nebo All Nippon.
Podobné jako u verze -200, Boeing nabidl verzi s prodlouzenym doletem, -300ER. Mél slouzit
jako ndhrada B747 — 400, ¢imzZ firma dala najevo, Ze B747 bude slouzit spiSe jako nakladni
verze. Jako prvni zdjemce se pfrihlasila francouzskd spolecnost Air France. V databazi
Aviation Safety mGzeme najit pouze Sest zaznamu, kdy B777 méla problém s bezpecnosti. AS
Database se zminuje, Ze pouze v jediném pripadé doslo k umrti a to v pfipadé, kdy uhorel
technik, ktery tankoval letadlo, a neopatrnosti doslo k pozaru. Zatim nejzavazné;jsi problém
predstavovala udalost, kdy letadlu B777 — 200ER spolecnosti British Airways, vysadily na 20
sekund pred pristanim oba motory. Mezi cestujicimi doSlo jenom k par zranénim a to az pfi
nasledné evakuaci, kdy letadlo tvrdé dosedlo na letistni plochu. | kdyzZ jeho vyroba zacala az
v roce 1995, patfi zatim mezi nejbezpeénéjsi typy letadel. [1] [5]

Hlavni uzivatelé Pocet Typ Cena
kust
Singapore Airlines 65 B777-200 178 =195 mil §
Air France - KLM 58 B777-200ER 200 - 225 mil $
United Airlines 52 B777-300 210 -234 mil S
American Airlines 47 B777-300ER 250 -279 mil §
Uvedeni Pocet Dolet Cestovni Maximalni
do cestujicich rychlost vzletova hmotnost
provozu
B777-200 1995 305 - 440 9500 km 905 km/h 230t
B777-200ER 2006 301 16400 km 905 km/h 347t
B777-300 1998 368 - 550 11000 km 893 km/h 263t
B777-300ER 2004 365 14500 km 893 km/h 351t
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5.8. Boeing 787 Dreamliner

Zatim posledni vyrobeny navrh firmy Boeing, jehoZz posledni novinka se predstavila
pred 13 lety typem B777. Prototyp byl pfedstaven 8. cervence 2007 ve vyrobnim zavodé
v americkém Everettu zcela nové dopravni letadlo B787 pod nazvem Dreamliner, kde po
nasledné prohlidce byl opét stazen do hangaru na posledni Upravy pro testovaci let. Prvni let
by se mél uskutecnit v roku 2008. Po ném bude nasledovat obdobi certifikace a nasledné
uvadéni do provozu.

Vyrobci uvazovali o nahradé B767, ktera by vyhovovala dnesnim pozadavkiim spolecnosti na
Zivotni prostredi. Vytvofili tak letadlo, které spotfebuje o 20% méné paliva, coZ podstatné
zvySilo zadjem leteckych spolecnosti o tento typ. Tretina této Uspory byla vytvorena diky
dokonalejsSim motorim, tfetina z divodu lepsi aerodynamiky a posledni tfetina pfipada na
zdokonalené systémy letadla, mezi které patfi pouZiti elektricky pohanéné kompresory.
Kazdy z nabizenych typli B787 bude pohdnén dvéma druhy motorl: General Electric nové
generace (GEnx) a Rolls-Royce Trent 1000. Zejména pro motor GE garantuje o 30% delsi
Zivotnost. Snizen byl i pocet pouzitelnych souédstek o 30%, coz podstatné sniZuje naro¢nost
na udrzbu. Oba motory budou doddvat B787 optimalni vykony pro jednotlivé varianty. Jeho
hlukova zatéZ je az o 60% nizsi nez u dnesnich letounl srovnatelné velikosti. Az 50%
konstrukce tvofi kompozitni materidly (konstrukce B777 je tvofena pouze 12%). Pravé
kompozitni materidly pfispivaji ke zvyseni pevnosti a diky tomu zaroven ke snizeni celkové
hmotnosti. Tyto vlastnosti se pak odrdzZeji napfiklad ve schopnosti pouZivat kratsi vzletové a
pristavaci drahy. Zbyvajici materidly tvofi hlinik, titan, ocel a ostatni materialy. Boeing kladl
také ddraz na komfort cestujicich. Tlak uvnitf kabiny u soucasnych letadel je k hodnoté tlaku
v nadmorské vysce ustalen na 2400 m. Novy Dreamliner pouziva tlak pfi standardni
nadmofrské vysce 1800m. Je mozno zminit i to, Ze B787 disponuje zatim nejvétSimi okny ze
vSech modernich civilnich letadel, coz umoZiiuje pasazériim vyhled az na horizont a jsou
vybavena systémem automatického clonéni v zavislosti na intenzité venkovniho svétla.

Boeing bude nabizen ve Ctyfech zdkladnich verzich. Prvni z nabizenych typ(i Dreamlineru je
verze B787-3, kterd nabizi kapacitu v po€tu 223 — 296 cestujicich. Dolet bude pouhych 4600
— 5600 ¢imz se klasifikuje jako letadlo pro kratké, velmi vytizené traté. Tato verze je uréend
predevsim pro asijsky trh a bude Iétat az koncem roku 2010. Dalsi verzi je B787-8, ktera bude
uvadéna jako standardizovana verze Dreamlineru, vyvinutd jako pfima nahrada za model
B767. Tato verze je schopna prepravit 210 — 250 cestujicich aZ do vzdalenosti 15 200 km.
Tato modifikace je ndhradou za B767 — 200ER a B767 — 300ER. Treti pfipravovana verze
B747-9 je planovana pro 250 aZz 290 cestujicich. Ma konkurovat evropskému A330-200 a
nové chystanému A350-800XWB (Extra Wide Body). V domacim prostiedi ma nahradit B767-
400ER. Plvodné tato verze méla mit vyssi celkovou hmotnost a kratsi dolet nez B787-8,
avsak po pozadavcich uzivatell, byly nainstalovdny dal$i nadrZe na palivo a tim byl zvySeny
dolet az na 15 750 km. Od verze -8 se bude liSit jenom vétSim rozpétim, zesilenym drakem,
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del$im trupem a uz zmifovanou vétsi kapacitou paliva. Bude nabizend i VIP konfigurace, tzv.
»Zelend” verze, ktera nebude bez vnitfniho vybaveni a vnéjsiho natéru.

Boeing 787-8 Dreamliner Interiér B787-8 B787 — velky prostor pro pfirucni zavazadla

UZivatelé si jej budou moci vybavit podle vlastnich predstav. Nyni Boeing eviduje 116
objednavek této verze. Zatim posledni, dosud oficidlné nezverfejnénou prodlouzenou verzi
Dreamlineru, je B787-10, kterd pojme 290 az 310 cestujicich. Svymi provoznimi vykony bude
konkurovat nékterym typtm A330, A340 a A350. Spolecnosti Qantas a Emirates Airlines uz o
tento typ projevili zdjem, ale predbéiné uvedeni provozu se pocitd az na rok 2014. Prvnim
zakaznikem Dreamlineru, tehdy jesté pod oznacenim B7E7, se stala japonska spolecnost All
Nippon Airways (ANA), kterd objednala 50 téchto stroji. Nasledné se pridavaly dalsi
spolecnosti, které ze zacatku byly opatrné pfi nakupovani téchto stroji. DalSimi odvazlivci
byli Air New Zealand, kterd objednala typ B787-9, a spolec¢nost Pegasus Aviation Finance.
Dohromady objednaly uz 56 letadel. Na pocatku roku 2005 se pfihlasily prvni evropské
spolecnosti: First Choice Airways a Icelander Air. V ten stejny rok se stal prvnim zajemcem
zdkaznik z USA, Northwest Airlines. Do konce roku 2007 evidoval Boeing 189 strojud. Pocet
objednavek stale rostl. V den roll-outu prvniho Dreamlineru mél vyrobce 677 objednavek od
47 raznych zdkaznikd. K anoru

Prepravce Pocet 2008 eviduje firma Boeing 857
objednanych o Y . o
kusil stroj0  vSech ctyfr  typd.

Boeing 787-8 Nasledujici tabulka ukazuje

Air Berlin (Némecko) 25 spolecnosti s nejvétsim

Air Canada (Kanada) 37 poltem objednanych kus(

Air India (Indie) 27 typu B787-8 a B787-9 :

ILFC (USA) 68

JAL International (Japonsko) 22

Boeing 787-9

British Airways (Velka Britanie) 16

Continental Airlines (USA) 17

Qantas (Australie) 50

Singapore Airlines (Singapur) 20

Virgin Atlantic Airways (Velkd Britanie) 15
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Boeing787-8 v barvdch Travel Servis

Jednim ze zdkaznikl je i tuzemska spole¢nost Travel Servis, ktera objednala jeden stroj B787-
8. Tento letoun by méla Travel Servis zaradit v roce 2013 a zaplatit za néj kolem 153 mil.

vvvvvv

projektem dopravniho letadla k datu svého oficidlniho predstaveni. [3] [6]

Uvedeni do | Pocet Dolet Cestovni Maximalni

provozu cestujicich rychlost vzletova hmotnost
B787-3 2010 290 -330 5650 km 905 km/h 163t
B787-8 2008 210-250 | 15200 km 905 km/h 216t
B787-9 2010 250-290 15750 km 905 km/h 245

6. Budoucnost dalkové letecké dopravy

Dnesni letectvi, tak jako kazdd doprava je nejvice zavislad na ekonomice, typu pohonu a
pohonnych hmot. Je jasné, Zze ekonomika bude zaviset pravé na téch dvou poslednich
vécech. Vyvoj typu pohonu je zdavisly na novych technologiich. V soudasnosti mame
k dispozici pouze vrtulovy, turbovrtulovy, proudovy a raketovy pohon a jejich rlizné
modifikace. Cim dal draZsi ropa, ze které se vyrabi letecké palivo, nuti pfemyslet aerolinky o
vétsSich usporach. Jedna se vétSinou o snizeni rychlosti letadel, vypnuti jednoho z motoru pfi
pojizdéni, leh¢iho nakladu, méné jidla a piti, pouzivani leh&ich ¢i plastovych ¢asti vinteriéru
nebo plynulejSiho poklesu letadla pfi pristani. To je totiz spolecné se startem nejnaroc¢né;jsi
fazi letu na spotrebu paliva. Uvazovalo se i Uplné vypnutymi motory ¢i ponechanymi na
volnobéh v prabéhu pfristani. Nejvice kerosinu spali letadlo v dobé, kdy pristava po krocich,
tedy vidy sestoupi nékolik tisic metrt, a pak drzi stejnou hladinu a znovu klesne. Podstatné
vyhodnéjsi je pfimy pokles, ten viak ¢asto neumoznuje husty provoz ve vzduchu. Veskerou
snahu pak muZe zhatit husty provoz, kdy letadla zbytec¢né krouzi nad letistém a cekaji na
povoleni k pfistani, nebo naopak se zapnutymi motory &ekaji na start. Rada aerolinek tak
spiSe sazi na Uspory v podobé leh¢ich letadel.
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Co se tyce jiného druhu vyuZiti pohonu, jednd se vétSinou o Uspornéjsi pohonnou
hmotu. AvSak dnes se jiz objevuji ndznaky o zcela novém typu motoru na kapalny vodik.
Jedna se o koncept LAPCAT (Long-Term Advanced Propulsion Concepts and Technologies),
ktera pripravuje nadzvukovy letoun podobny Concordu. Diky specidlné upravenym
raketovym motordm by mohl létat dokonce az pétindsobnou rychlosti zvuku. Cesta z Velké
Britdnie do Australie by trvala pfiblizné ¢tyfi hodiny a na palubé by mohl prepravit az 300
cestujicich. Na novém hypersonickém letadle usilovné pracuje britska spole¢nost s podporou
evropské kosmické agentury. Letadlo ma nezvykle Stihly design, a to kvuli velké rychlosti.

LAPCAT

Evropsky spolecnost chce tento navrh vyzkouSet do péti let. Pomineme-li otdzky
bezpecnosti, nejvétsimi skeptiky jsou ekonomové. Pfedchozi projekty nadzvukové dopravy —
Condorde a TU 144 — byly ukonéeny predevsim z komercnich dlvodUl. Neprijemné otdzky
vyvoldva také technické reSeni motora Scimitar, kterd nebyla jesté nikdy pouzita letectvi. Ale
jakdkoliv snaha se dnes velice ceni, protoZe dnesni koncepce je dosti zastarald u novych
modell se jedna vZdy vylepSeni a inovaci. To jak projekt LAPCAT dopadne, si budeme muset
jesté par let pockat. [7] [8]

7. Podminky vybéru

Nedilnou soucasti letecké dopravy jsou i letecké spolecnosti, které ddvaji vyrobciim
podnét, ndvrhy a pozadavky na dany letoun. Vybral jsem pét, které v dnesSnim svété zaujimaji
pfedni pozice vletecké dopravé: americky Delta Airlines, evropské Lufthansa, British
Airways, asijské Singapore Airlines a australsky Qantas. Zminim se i o tuzemské CSA, které
sice nevlastni zadny letoun (kromé upravené A310), ale mohu na zakladé vyvoje letecké
spoleénosti nabizeny letoun doporucit. VSechny tyto letecké spolecnosti jiz zmifované
letouny, Boeing a Airbus, vlastni nebo planuji jejich koupi na zasadé objedndvek. Na jejich
letovém parku mohu porovnavat, na jakou destinaci pouzivaji dany typ letadla. Ze Sirokych
nabidek strojl vybiraji pak ty optimalni. Véci, podle kterych se rozhoduji, jsou urcité:
kapacita, dolet, rychlost, komfort, ekonomika letadla, cena, Udrzba, pouZiti a vdnesni dobé i
prestiz vyrobce a letecké spolecnosti. [9]
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7.1. Kapacita

Kapacitu urcuje, kolik cestujicich se do daného letounu vleze. Letecké spolecnosti
davaji prednost rlGznorodému rozmisténi tfid. Vyjimkou jsou nizkondkladové nebo
charterové lety, které vsak jsou uréeny pro dané skupiny lidi a které pravé zrusenim prvnich
a business tfid eliminuji ndklady na minimum. Mnou vybrané spolecnosti provozuji letadla
s nabidkou komfortu v rliznych cenovych relacich dané tfidami. Pokud leteckd spole¢nost
sazi na komfort cestujicich, musi se spokojit s mensi kapacitou. Nedilnou soucasti jsou rGzné
kajuty a bary, které zmensuji prostor, ale umoznuiji prijemny let na dlouhé vzdalenosti. Tuto
prednost zaujimaji zejména arabské spolecnosti, které svym klientim nabizeji nebyvaly
komfort na Ukor mensi kapacity letounu. Dulezitym rozhodnutim pro vybér mensi ¢i vétsi
kapacity je skupina zakaznik(i, kterd bude letoun vyuZivat, zda bézny cestujici nebo
cestujici vyssich narokd na komfort.

7.2. Dolet

Dal$i zminovanou dulezitou véci pro vybér je dolet letadla. Dnesni letadla dovedou
létat i do vzdalenosti 16 000 km. VétsSina cest a destinaci se vSak pohybuje do 10 000 km, at
uz je to transatlanticky let nebo let pres Tichy ocean. Ddlkovych letd nad 10 000 km vyuZivaji
hlavné vychodo-asijské a australské spolecnosti, které svym zakaznikim umoZiuji lety
nejenom na dalsi nejblizSi pobrezi. Za zminku stoji tfeba trasa Honk Kong — New York.
Letecké spolecnosti, které tyto dlouhé vzdalenosti provozuji, chtéji svym zdkaznikdm vyjit
vstfic jak komfortem, tak nabidkou primé destinace bez prestupu. K doletu samoziejmé patri
i otazka rychlosti. Z divodu fyziologie je tfeba brat v potaz, Ze lidsky organismus nepfijemné
snasi dlouhy pobyt v letadle (cca 14 hodin). JelikoZz nadzvukova doprava bude na néjakou
chvili otazkou budoucnosti, jsou dnesni moderni letadla omezena rychlosti kolem 900 km/h.
Na extrémné dlouhych tratich proto letecké spoleénosti voli mezipfistani, jak
z ekonomickych tak z fyziologickych dtvodu.

7.3. Rychlost

Mezi pozadavky kvality, kladenych na dopravni prostfedky a druh( prepravy, zaujima
dllezité misto rychlost. Pravé tato vyhoda uprednostiiuje letectvi pred ostatnimi druhy
dopravy. Dnesni proudova letadla dosahnou rychlosti kolem 900 km/h. V minulosti se Boeing
snazil o vyvoj letadla s mirné podzvukovou rychlosti pod ndzvem Sonic Cruiser, ale kvali
ekonomickym problémdm a poptdvce po uUspornéjsich strojich, nakonec projekt ukoncil.
Pomohl k tomu i fakt, Ze nadzvukova doprava v minulosti selhala. Diky nadzvukové rychlosti
se zvysSovala spotieba pohonnych hmot, cozZ se pak projevilo i na cené letenky.
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7.4. Komfort

Kazdy cestujici, si ani tak nevybird let podle typu letadla, ale komfortu, sluzeb a
dobrého jména letecké spoleénosti. Uvnitt leteckych spole€nosti jsou zvlastni utvary, které
maji za Ukol navrhovat design interiéru letadla. UvaZuji tak proto, aby cestujici se citili na
palubé co nepfijemnéji. At uz se jednda o rozvrieni sedadel aZ po typ nasviceni paluby.
V business tfidé se dostava zakaznikovi vétsiho komfortu a sluzeb nezZ v tfidé ekonomické.
Komfort letu je zarucen i pfisluSnymi audio-video zafizenimi a ob&erstvenim na palubé. Pro
dalkové lety se ve vétsiné pripadl podavaji dvé tepla jidla. Ke komfortu urcité patti i posadka
letusek a stewardl (jsou vybirdni podle prisnych kritérii), kterd svym projevem a
vystupovanim muze cestujicimu usnadnit vybér letecké spole¢nosti pro dalsi let.

Letusky na palubé spolecnosti Iran Air Moderni interiér B787 Dreamliner

7.5. Ekonomika

Leteckym spolecnostem pljde urcité o to, aby ndklady na jednotliva letadla, byly co
hodnotové penézni naklady pripadajici na pfepravu na jeden tunokilometr. Zavisi zejména na
vykonech, vlastnostech letadla a zplisobu jeho pouzivani v provozu. Vyrobci se snazi vyrobit
letadlo s co nejmensi hmotnosti. Vybiraji kompozitni materidly, které zarucuji pfi nizké
hmotnosti vysokou pevnost, optimdlni pohonné jednotky a jejich rozmisténi na letadle,
vhodnym usporadanim kabiny, zejména stupni vyuZiti jejiho objemu a sprdvné stanoveni
UloZzného prostoru. DalSim posuzovacim bodem je energetickd narocnost. Zatim co
v minulosti byl v dopravé rozhodujici poZadavek rychlosti a kapacity, v soucasnosti je kladen
dliraz pravé na tento bod. Vyrobci stale hledaji cesty, jak snizit spotfebu letadel. Pak uz zalezi
jenom na leteckych spoleé¢nostech, jak dané letadlo vyuZiji a jaké provedou opatteni
v planovani letu, kterd vyznamnym podilem ovliviiuje hospodarnost leteckého provozu.

7.6. Cena

Jednim z dalSich parametrd, podle kterych se letecké spolecnosti fidi, je cena letadla.
JelikoZz se nejednd o koupi auta, musi se transakce dikladné projednat. Cena takového
nového Airbusu 380 se pohybuje kolem 327 miliénG dolar( (Boeing 747-8 uvadi cenu do
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300 miliénu dolard), coz vétsina z nds si tuto ¢astku ani nedokaze predstavit. Cena je dand
vyvojem, vyrobou, technologiemi a novymi napady. Inflace pak je zalezitosti kazdého statu
zvlast. Do nakladnych investic se poustéji prevazné velké korporace a spolecnosti, které také
podporuji a financuji vyvoj nékterych letadel. Financovat letadlo Ize pfimo hotové, coi se
provadi jenom ve vyjimecnych pfipadech, splatkami nebo leasingem.

7.7. Udriba

Kazdy dopravce chce, aby jeho letadla byly co nejméné poruchova, coz zavisi také na
Udrzbé letadel samotnych. Letouny maji urcitou Zivotnost a jsou dimenzovana na urcity
pocet nalétanych hodin. Udriba letadla je proto ddleZitou soudasti kazdé spole¢nosti a
poruchovost systéml nebo dokonce duleZitych funkci na letadle, berou letecké spolecnosti
svelkou nelibosti. Z divodu casté udriby se zvySuje potieba zabezpeceni a skladovani
nahradnich dild.

7.8. Pousziti

Kazdé letadlo se mUZe pouzit na rlzny typ letu. Zalezi to na strategii kazdé letecké
spolecnosti, jaky typ letadla pouZiji na dany typ cesty. VétSinou pozoruji poptavku
spoleénosti a cestujicich na danou destinaci. To je pak urcujici pro vybér letounu. Letecké
spolec¢nosti mohou vyuZzit letadlovy park budto s jednim typem dopravniho letounu nebo
s riznymi typy dopravnich letoun(. Na dlouhych tratich cestujici davaji prednost pfi stejnych
odletovych casech, Sirokotrupym a velkokapacitnim letoundm. Zavedeni pfili§ velkého poctu
letounli na trh mlZe pfi optimalizaci kapacity zpUsobit problémy. Kvili tomuto problému
musi byt bran komplexnéji planovani a vycvik posadek.

7.9. Prestiz letecké spolecnosti

Vétsina firem se snaii, aby jejich renomé byla ve spolecnosti uznavana. Stejné je
tomu i tak u firem vyrabéjicich dopravni letadla. Prestiz firmy pak uddva lepsi poptavku na
trhu po jejich produktu od leteckych spolecnosti tak i existence jich samotnych. Jméno firmy
muze kazit napfiklad pozdni dodani slibenych stroji ¢i velikd poruchovost zjisténych v
provozu. Letecké spolecnosti pak radéji davaji prednost zkusenym, dlouhotrvajicim firmam,
nez novackim na trhu. Co se tyce leteckych spole¢nosti, ve vétsiné pripadll se prestiz urcuje
podle spokojenosti zdkaznika. Tam mUzZe patfit tfeba jiz zminovany komfort na palubé
letadla, pristup posadky nebo cena letenek dané spoleénosti. Kazdy vyrobce a leteckd
spolecnost nabizi neskonalou snahu proto, aby ziskala pro svlij produkt co jak nejvice
zdkaznikd. Jsou vynaklddany miliéony dolard za reklamy, které zvedaji nejen jistotu firmam,
ale i ukazuji pfednosti letount a sluzeb v letectvi.
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8. Letecké spolecnosti

8.1. British Airways

-
BRITISH AIRWAYS

Prvni z péti velkych leteckych spolecnosti, které se podileji na letecké dopravé po celém
svété, je British Airways. MUze se pysSnit nejvétsim poctem letl pres Atlantik. Tyto aerolinky
puvodné pouzivaly na své dalkové lety prvni proudova civilni letadla Comet 4. Ackoliv bylo
toto letadlo velice vhodné, prece jen mu chybéla dostateénd kapacita a dolet pro zaoceanské
lety. Jako vétSina velkych spolecnosti objednala i nové Boeingy 707 a to diky zpozdéni
dodavky evropskych Vickers VC-10. Pozdéji ale na fadu ptisly velkokapacitni B747, které dnes
tvofi nejveétsi zastoupeni v British Airways. Je jedna ze dvou spoleénosti, kterd v roce 1976
nasadila do provozu i znamy nadzvukovy letoun Concorde, a to na trase Londyn — Bahrajn.
Kvili malému zajmu byly pozdéji nasazeny na linku Londyn — New York. Z dlvodu veliké
nakladnosti a havarii jednoho z nich nakonec tyto letadla prestala Iétat Uplné a British
Airways se orientovaly spiSe na ekonomictéjsi stroje, jako jsou B777. Az do konce
devadesatych let byly British Airways prevainé zakaznikem amerického Boeingu, coZ bylo
v Britanii vnimano casto s velkou nelibosti. Spole¢né s American Airlines byly zakladajicimi
¢leny aliance OneWorld. V nynéjsi dobé stoji spolecnost pfed modernizaci své dalkové flotily,
zejména starsSich Boeingli 747 a 767. [1] [5] [10]

Spoleénost British Airways vlastni ve své flotile tyto dalkové letadla:

Typ Boeing 747 - 400
Kusa 57
Pocet sedadel 291-351
Dolet 12 700 km

Typ Boeing 767 — 300ER
Kusa 21
Pocet sedadel 173 - 252
Dolet 10 900 km
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Typ Boeing 777 — 200ER
Kusa 39
Pocet sedadel 224 - 290
Dolet 16 400 km

8.2. Lufthansa

Dalsi evropskou spolec¢nosti, ktera spolecné s British Airways a Air France tvofi Spicku
letecké dopravy v Evropé je némecky ndrodni letecky dopravce Lufthansa. V roce 1960 jako
prvni prevzala dalkové letouny Boeing 707. V nasledujicich létech pocet tryskovych letadel
v jeji flotile vzrastal, zatimco zastaralé vrtulové stroje byly nelprosné vyrazovany. Od roku
1970 se po boku B707, objevily prvni velkokapacitni B747. Hlavni sidlo spoleénosti se nachazi
v Koliné nad Rynem. Frankfurt International Airport a Munich International Airport jsou
hlavnimi prepravnimi uzly spole¢nosti. Lufthansa je zakladajicim ¢lenem nejvétsi svétové
letecké aliance — Star Alliance. V roce 1997 vytvofila alianci spolecné s celkem jiz dnes 15
¢leny, mezi né patfi napfiklad Air Canada, Scandinavian Airlines, Thai Airways a United
Airlines. Jako prvni letecka spolecnost v Evropé ¢astecné vlastni Terminal 2 na Mnichovském
letisti. Spole¢nost Lufthasna, zaloZena v roce 1926 disponuje vice nez 400 letadly. V pfipadé
této spolecnosti se jednd predevsim o stroje Airbus a Boeing. Letecka spole¢nost Lufthansa
bude létat do 207 destinaci v 81 zemich svéta. Expanze globalni sité spole¢nosti se zaméruje
pfedevSim na rostouci trhy v Severni Americe a Asii. Hlavnimi prioritami spole¢nosti
Lufthansa je zajistit spokojenost svym zakaznikim, dlouhodobé zhodnocovat podil
akcionar(, vytvaret kvalitni pracovni podminky zaméstnancim a pecovat o Zivotni prostredi.
[1] [5][10]

Spolecnost Lufthansa vlastni ve své flotile tyto dalkové letadla:

Typ Boeing 747 - 400
Kusa 30
Pocet sedadel 344
Dolet 12 750 km
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Typ Airbus 340 — 300, 600
Kusa 45
Pocet sedadel 247 - 306
Dolet 11 500-12 220 km

Typ Airbus 330 - 300
Kusa 13
Pocet sedadel 221
Dolet 10 000 km

8.3. Qantas

Qantas je nejvétsi a nejstarsi leteckou spolecnosti Australie. Pro jeho oficidlni nazev
Queensland and Northern Territiorial Aerial Services Limited, se nakonec vZila pravé zkratka
Qantas. Svoji plsobnost zacal vroce 1922. Prvni zaoceansky let se uskutecnil az o 13 let
pozdéji z Brisbane do Singaporu. Stroje DH86, které pouzivaly na tuto trat, se zakratko
ukdzaly pfrilis malé, a tak spolecnost rozhodla zavést letadla pfistavajici na vodé pro vétsi
pocet cestujicich. S nastupem proudovych motord, byla Qantas jako prvni neamericka
spoleénost, kterd zacala provozovat stroje Boeing 707. Prvni Jumbo Jet byl uveden do
provozu v zafi 1971. Spole¢nost Qantas vyhradné pak pouzivala B747, ale od roku 1985
zavedla na linkach do Nového Zélandu, Asie a Pacifiku Boeing 767, konkrétné verzi -200ER.
Diky orientaci na asijsky trh v devadesatych letech, Qantas zalozZila dcefinou spole¢nost
Australia — Asia Airlines. RUst spole¢nosti pridala i koupé konkurence Aurstralia Airlines a
vyrazné tak zvysila svij podil na tuzemské prepravé. V nynéjsi dobé Qantas zaujimad, zejména
rozsahlymi objednavkami novych strojli, mezi které patfi i Airbus 380 v poc¢tu 20 kusG. Na
konci roku 2005 ke svym objednavkam ptidala i dctyhodnych 50 kus( Boeingu 787. Qantas
chce témito stroji nahradit starSi B767, ¢ast z nich bude vyuZivat i spoleénost Jetstar
(nizkonakladova spolecnost Qantasu) na svych mezinarodnich linkach. [1] [5] [10]

Spoleénost Qantas vlastni ve své flotile tyto dalkové letadla:
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Typ Boeing 747 — 300, 400, 400ER
Kust 34 .
Pocet sedadel 343 - 450
Dolet 11450-12 951 km

Typ Boeing 767 — 300ER
Kusa 29
Pocet sedadel 229 - 254
Dolet 9085 km

Typ Airbus 330 — 200, 300
Kusa 13
Pocet sedadel 235-297
Dolet 7000 - 8500 km

8.4. Singapore Airlines

)8

SINGAPORE
AIRLINES

Spolecnost Singapore Airlines plsobi na asijském trhu jiz vice jak Sedesat let a ma silné
postaveni jak na tuzemském trhu, tak na mezikontinentalnich trasach z Asie do USA, Evropy
a Australie. Na pocatcich své existence pouZivala letadla DC — 3, Vickers Viscount, Lockheed
Constellation. Nasledovaly koupé proudovych Comet 4, ¢tyfmotorovych Boeing 707.
V neposledni fadé byla koupena i letadla Boeing 747, ktera byla nasazena na lety do
Japonska, Australie a Londyna. Singapore Airlines se dockala i evropskych Airbust 310 v roce
1978. V osmdesatych letech pokracoval rychly rozvoj spoleénosti, na mapu destinaci
pribyvala dalsi svétovd mésta. V roce 1984 zacaly svymi prvnimi non-stop lety ze Singaporu
do Londyna. Spolecnost zUstavala vérna osvédéenym typim Boeing 747 a Airbus 310.
V devadesatych letech uprely Singapore Airlines pozornost na nové letadlo Boeing 777, které
dnes tvori pater flotily. V roce 2004 s dalSimi novymi letadly Airbus 340 spustily prvni non-
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stop lety ze Singaporu do New Yorku. Tyto lety trvaji az dvacet hodin a jsou nejdelSimi
komerénimi lety v historii letectvi. Spole¢nost Singapore Airlines je dnes zndma tim, Ze jako
prvni do své flotily zaradila nové Airbusy 380. Dalsi expanzi potrhuje zajem o nové vyvijené
letadla Boeing 787 a Airbus 350, s jejich doddvkami firma pocitd od roku 2011. [1] [5] [10]

Spoleénost Singapore Airlines vlastni ve své flotile tyto dalkové letadla:

Typ Airbus 380 - 800
Kusa 3
Pocet sedadel 471
Dolet 14 800 km

Typ Airbus 340 - 500
Kusa 5
Pocet sedadel 303 -335
Dolet 15 500 km

Typ Boeing 747 - 400
Kusa 18
Pocet sedadel 416 -524
Dolet 13 500 km

Typ Boeing 777 — 200, 300, ER

Kusa 72

Pocet sedadel 301-550

Dolet 9500 - 14 500 km
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8.5. Delta Airlines

ADELTA »

Delta Airlines je jedna s nejvétSich americkych spolec¢nosti vlastnici nejSirsi sit
destinaci. Létd na pét kontinentll do vice nez 50 zemi svéta. | této spolecnosti se ale
nevyhnuly ekonomické problémy na konci 20. stoleti, ¢imZz se vyporadalo spojenim se
spole¢nosti Northwest Airlines na pocatku roku 2008 a vytvorila tak nejvétsi aerolinky na
svété. Kazda z téchto spolecnosti se zajimala o jiné destinace, Delta spiSe Evropu a Nortwest
Asii, coz vyrazné zvysi konkurenci na trhu. Spolecnost Delta Airlines zacala plsobit kolem
roku 1928, ale tenkrat se jeSté jednalo o prepravu poSty a na méné lukrativnich
vnitrostatnich linkach. Dalezitym krokem bylo az zavadéni proudovych letadel, které mohla
spole¢nost vyuZzit i na transatlantickych linkach. Zacala k tomu vyuzZivat letadla Douglas DC-8,
DC-9 a TriStar. S deregulaci amerického leteckého trhu na konci sedmdesatych let pfisla dalsi
expanze spolec¢nosti: sit destinaci byla rozsifena zejména o fadu evropskych mést.
V osmdesatych letech se Delta zacala zamérovat i na transpacifické lety do Tokia. Na tyto
dalkové lety nakoupila letadla Boeing 767, MD-10, MD-90 a v posledni fadé i Boeing 777.
Zacala spolupracovat s fadou dalSich spolecnosti a tato spoluprace vyustila ve vytvoreni
globalni aliance SkyTeam v roce 2000, ve které se nachazi i Eeska CSA. Pfes probihajici krizi
na pocatku 21. stoleti, se rozhodla snizit vnitrostatni prepravni kapacitu a naopak posilit
rentabilnéjSi mezindrodni linky. Vyporadani se zekonomickych problémd doslo jiz
k zmifnovanému spojeni s Northwest Airlines. [1] [5] [10]

Spolecnost Delta Airlines vlastni ve své flotile tyto dalkové letadla:

Typ Boeing 767 — 300, 300ER, 400ER
Kusa 101
Pocet sedadel 214 - 285
Dolet 6018 — 10 563 km

Typ Boeing 777 — 200ER
Kusa 8
Pocet sedadel 268
Dolet 13 116 km
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8.6. CSA

{CZECH ==
AIRUNES 7

Jako jedind leteckd spole¢nost, kterd zajistuje dalkové lety u nas. V minulosti pro
transatlantické lety vyuZivaly ruské stroje II-62 od roku 1969 do 2000, které tenkrat
Cestkoslovenské Aerolinie pouzivaly na trase mezi Prahou a Montrealem nebo New Yorkem
se zastavkou v Havané. Dnes vyuZiva pouze Ctyti upravené stroje Airbus 310 — 300 na trase
z Prahy do Toronta nebo New Yorku. V kvétnu roku 2007 diky spolupraci s Delta Airlines,
zahdjily Ceské Aerolinie pfimé lety na nejvétsi svétové letisté vamerické Atlanté.
V budoucnu se CSA bude spide soustiedit na stfedni traté¢ a na nepravidelnou dopravu.
Déalkové lety planuje nechavat svym spojencim ve SkyTeamu. Jedinym cCeskym leteckym
prepravcem, ktery planuje nakup jednoho nového letounu Dreamliner je spole¢nost Travel
Service. [1] [5] [10]

Airbus 310 -300 — Ddlkovy letoun CSA Airbus 310 - 300 — Interiér

9. Metodika vybéru

9.1. Vhodna volba letadla pro danou trat

V této ¢asti bych se chtél vénovat prdvé vhodnou volbou letadla. Nastinil jsem
pocatky ddlkového letectvi, od baléni az po soucasny stav. Vybral jsem dnes nejvice
pouzivand letadla pro ddlkovou dopravu. Dvé firmy, Boeing a Airbus, které maji na dneSnim
trhu nejvétsi zastoupeni. V neposledni radé jsem vybral nékteré svétové letecké spolecnosti
(dvé evropské a po jedné zrlznych casti svéta), na kterych muUzu vidét, jak dana letecka
spoleé¢nost naklada s letadly, jaky pouZiva letadlovy park na dalkové lety a které destinace
vyuziva. Aby nékterd z uvedenych leteckych spole¢nosti mohla dany letoun uvést do provozu
pro danou trat, musi prihlizet na prepravnich poZadavcich vdaném obdobi, nakladové
kapacité letadla a doletu. Velikost téchto prepravnich pozadavk( a jejich rozloZeni v urcitém
¢asovém obdobi ma vliv na velikost letadla a ¢etnost spoju mezi jednotlivymi destinacemi.
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,Podle dlouholetych méreni intenzity prepravnich vztahG se ukazalo, Ze objem
pfepravy je zhruba pfimo umérny soucinu poctu obyvatel pfislusnych mist a nepfimo
umérny vzdalenosti mezi nimi. Objem prepravy vsak vzrista s velikosti potencionalniho
soucinitele vyjadfujiciho vliv spoleCenstvi zajmU mist pojeni. Tento soucinitel zavisi na
politickém, hospodarském, kulturnim, sportovnim, spoleéenském a jiném vyznamu mist
spojeni. Kdyby letecké spole¢nosti nasadili zbyte¢né velké letadlo na destinaci, které by mélo
malé procento vytizeni, byla by ztratova. Procento vytiZeni letadel je u kazdého typu letounu
rdzna a fidi se vlastnostmi letadla. Obecné se pfrijima, Ze vysoce vykonna letadla jsou
rentabilni jiz pfi 45 — 50 % vytiZzeni. Na mezindrodnich linkdch se vytiZzeni pohybuje kolem 60
— 70 %, na vnitrostatnich je tento prlmér vyssi. Z tohoto vysledku vyplyvd, Ze nasazovani
typu letadel na jednotlivé traté je velmi dllezita ¢innost pfi Fizeni letecké dopravy. Je nutné
volit co nejmensi pocet typu a jejich optimalni nasazovani“.[12]

9.2. Vybér letadel vybranych leteckych spolecnosti

Na svété existuje nespocet leteckych spolec¢nosti, v€éetné nizkondkladovych, které
maji svoji vlastni strategii na vyuZiti ur¢itého letounu na danou trat. Vhodny vybér letounu,
at uz na kratkou, stfedni, ¢i dlouhou trat, uréuje, do jaké miry bude leteckd spole¢nost
ekonomicky prosperujici. Co se tyCe letounu na kratkou trat, zde maji aerolinky vétsi
moznosti na vybér. Nékteré spolecnosti vyuZivaji kazdé moznosti pro snizeni nakladl i na
ukor pohodli cestujicich. Na dalkové dopravé se vétSinou podili velké ndarodni letecké
spole¢nosti. V minule kapitole jsem vybral par nejvétsich leteckych spoleé¢nosti na svété,
které svoji rGznorodosti nabizeji rizna fesSeni a varianty. Kazdd spole¢nost sidli v riizném
kouté svéta a ma jiné pozadavky. Treba takova Austrdlie. Tim, Ze jsou ostrovem v Sirém
oceanu, zaméruji se letecké spolecnosti vice na transpacifické lety a lety do Evropy. Jak je
vidét na obrazku, Cervené traté zajistuje australska spole¢nost Qantas, ktera vyhradné na
tyto traté pouziva velkokapacitni letadla B747-400. Airbus 330 pouziva k dopravé mezi
hlavnim méstem a asijskymi mésty jako Singapore.
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Letecka spole¢nost Qantas vnima svou tézkou roli na poli dalkové dopravy. Nejvétsi tlak Celi
aeroliniim z jihovychodni Asie a Stfedniho Vychodu, které svym zemépisnym prostfedim maji
vyhodu v linkdch do Evropy. Také mohou prepravovat cestujici mezi Evropou a Australii
pouze s jednim prestupem, a navic disponuji pravy k vice letlim do evropskych zemi, cozZ jim
poskytuje konkurenéni vyhodu. Musim zminit i dcefinou spolecnost Qantasu,
nizkondkladovou JetStar, kterd jako prvni vroce 2007 zacala létat na ddlkovych linkach.
JetStar obdrZela od materské spolecnosti Ctyfi letouny A330-200, které pozdéji nahradi
novou B787. Obé spolecnosti tak urcité budou chtit s novymi stroji B787 expandovat
predevsSim do Evropy i s moznostmi prestupu. Je to tim, Ze Qantas zamitla strategii ,,hub-
busting”. Jedna se o zavadéni novych ultra-dlouhych letli, které by eliminovaly nutnost
mezipfistani. Spolecnosti Slo pfedevsim o nabidnuti zcela unikdtniho produktu non-stop lett
na trati Sydney — Londyn a Sydney — New York. Zatim ale nenasla takovy letoun, ktery by tyto
pozadavky splfioval. Jedinymi z kandidat( by urcité byly na tyto linky bud A340-500 nebo
B777-200LR. Spolecnost taky neni presvédcena o tom, Ze by dostatecny pocet cestujicich byl
ochoten zaplatit vy$si cenu letecky za pouhych 90 minut usetfeného ¢asu bez prestupu. To
jak se spolec¢nost rozhodne, uvidi az ¢as. Zatim objednavky spolecnosti naznacuji, ze své
soustifedéni sméfuje na A380 a jiz zminované B787.

Opakem jsou USA, které své Uusili vkladaji spiSe na vnitrostatni linky. Z davodu
podepsani smlouvy mezi USA a Evropskou unii o otevieném nebi na transatlantické lety (tzv.
Open Sky) vroce 2007, tak budou mit jesté vétsi konkurenci z fad evropskych leteckych
spolecnosti. Letadlovy park Delta Airlines nezahrnuje ani jediny stroj evropského Airbusu.
Mozna je to z divodu vyhody udrzby letadel jednoho vyrobce. Delta Airlines pouZiva na
svych transatlantickych cestach B767 a na transpacifickych B777. Spole¢nost nepouziva ani
jeden vysokokapacitni letoun typu Jumbo. Strategie spole€nosti Delta vychdzi z méné
kapacitnich letoun(i, ale svétsi frekvenci |étdni. Zména urcité nastane pfi spojeni
s Northwest Airlines, ktera svou flotilou (sloZenych jak z B747 tak i Airbus( 330) jisté pfispéje
k rozsifeni nabidek destinaci. Sité linek Delta Airlines a Northwest Airlines se uz ted spiSe
dopliuji, nez prekryvaji. To plati jak pro vnitrostatni tak i pro mezindrodni trh. Delta Airlines,
které v poslednich letech oteviely desitky novych zahrani¢nich linek, maji silné postaveni
predevsim na linkach do Latinské Ameriky a Evropy.

) §

Airbus — styl fizeni pomoci joysticku Boeing — styl fizeni pomoci klasickych berani
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Pro Northwest Airlines je zase pfizna¢na velmi silnd pozice v Kanadé a na asijském trhu.
Delta Airlines sazi spiSe na osvédcené stroje a planuje nakup jiz soucasnych strojii B777-
200LR. Svédci tomu i fakt, Ze zatim neobjednala ani jeden stroj B787 Dreamliner.

Pfed neddvnem i Air Canada oznamila rozsifeni své flotily o novy B777-300ER a
pokracuje tak v rozsifovani letadlového parku Sirokotrupymi typy letadel. Air Canada tento
letoun obdrzi v dubnu 2009 a rozsiti flotilu Boeingll 777 na 18 kus(i. Do budoucna planuje
objednavku az Sedesati Boeingll 787 Dreamliner. Chtéji se tak soustfedit na letadla s nizkou
spotiebou a dlouhym doletem.

Evropské spoleénosti, jako jsou treba Lufthansa nebo British Airways, nejsou
vyhrazeny jenom na svou evropskou chloubu Airbus, ale davaji na rlznorodost letadlového
parku. Davaji prfednost velkokapacitnim letounlim, cozZ je vidét jak na mnoiZstvi B747-400.
Lufthansa jich vlastni 30 kusu, British Airways dokonce 57. Ty British Airways pouziva hlavné
mezi destinacemi Londyn a New York, kterd patfi mezi nejvice vyuzivané vzdusné cesty.
DUvodem je i Casté vyuZivani businessmany této trati, coz B747 muzZe splnit poZadovany
komfort pro tuto vrstvu zdkaznik(. Pro tuto trat je velkokapacitni letoun idedlni. Jak Londyn,
tak New York jsou obrovskymi prestupnimi uzly obou kontinent( a je tudiz vyhodné na tuto
trat pouzit pravé B747. Dalsim dikazem smérovani British Airways pro velkokapacitni stroje,
jsou objedndvky novych B747-8 a -9 (dohromady 24 kust), a A380 (12 kusu). Spolecnost
urCité nahradi starSi B747-400 pravé témito novymi stroji. Spolecnost nevlastni zadny
velkokapacitni a dalkovy Airbus (A330 a A340), sazi pouze na Boeing. Jak se zda, Ce$i hojné
vyuZivaji mimoevropské lety spole¢nosti British Airways. PoCet rezervaci na internetovych
strankach firmy se zvedl o 40 % na mezinarodnich linkach. Nejvice Cech(, na dalkovych
letech pod vlajkou British Airways, smérovalo do Los Angeles, New Yorku a australského
Sydney.

Lufthansa, oproti British Airways, naopak vyuziva ¢tyfmotorové Airbusy 340 pro své
dalkové lety. Z jeho zdkladniho letisté ve Frankfurtu a Mnichova, vyuZiva tyto letadla, mezi
jinymi, i pro lety do Jizni Ameriky a Afriky. B747 vyuZivaji do lukrativnéjSich mist, hlavné
Severni Ameriky a Asie. Prvni nové A380, které chce Lufthansa nasadit vroku 2009,
pravdépodobné vyuZije pro rozsifeni nabidky destinaci do USA a Kanady. Spole¢nost planuje
i ndkup novych typl B747-8, které vyuZije pro lety na stfedni vychod a do Asie. Jeji strategie
spocivd v tom, aby stejné typy letadel pouzivala do rizné vybranych destinaci. Na vSech
velkych leteckych spole¢nostech je znat, Ze zvelkych spojovacich uzl Evropy (Londyn,
Frankfurt, Pafiz) pouzivaji na dalkové traté velkokapacitni stroje typu B747 s vétSim poctem
sedadel v ekonomické tfidé. Letadla na dalkovou trat ale s mensi kapacitou startuji vétsinou
z mensich evropskych letist (véetné Prahy).

Dalsim vyznamnym leteckym dopravcem, ktery na trhu zaujima prvni mista je asijska
Singapore Airlines. Maji letecké spojeni se viemi kontinenty kromé Jizni Ameriky. MUlzZe se
pysSnit nejvétSim provozovatelem B777 (72 kust). Jako jediné ve své letadlové flotile maji
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nové A380 na trati Sydney — Singapore — Londyn. Neuvéfitelnou nabidku komfortu nabizi i
cestujicim z Ceské republiky, ktefi mohou vyuZit sluiby nejen pii cestdch do Singapuru a
jihovychodni Asie, ale samozifejmé také pri letech do Austrdlie a na Novy Zéland. Pro odlety
z Prahy nabizi vyhodnd spojeni pres Frankfurt, Curych, Patiz, Milano, Kodan, Amsterdam.
Vsem cestujicim garantuje dokonaly servis od rezervace az po pristani, maximalni pohodli na
palubé, kulinarské zazitky a neomezené moznosti zdbavy. Vroce 2007 byla vyhlasena
nejlepsi leteckou spolecnosti na svété. Svoji strategii zaméruji spiSe na pohodli cestujicich na
dlouhych tratich, proto své letadla upravuji podle pouzitelnosti i za cenu mensi kapacity
letounu. Na zacCatku roku 2008 se dokonce rozhodli pouzit tzv. all-business lety na
transpacifické trase Singapore — Los Angeles a New Yorku, a to Uplnym zrusenim ekonomické
tridy. Tento let je provozovan A340-500. Nové A380 mohou tak Singapore Airlines nabidnout
jak skvély komfort pro cestujici tak i velkou kapacitu pro cestujici.

Singapore Airlines — jidlo v ekonomické tridé Singapore Airlines — osobni kajuta v A380

Posledni leteckou spolecnosti, kterd by urcité uvitala novy dalkovy letoun, je
tuzemska CSA. V soudasnosti vlastni pouze Etyfi upravend letadla A310-300. Provozuje je na
trati mezi Prahou a Severni Amerikou. JelikoZ v soucasné dobé neplanuji vtomto sméru
zadnou velikou zménu (i kdyZz v minulosti urcitda snaha byla), jsou dalS$i moZnosti jenom
spekulace. Na zakladé vyjadreni se viceprezidenta CSA pro techniku (zaseddni strategie CSA
pro rok 2006 — 2008), uvazuji pouze o dvoumotorovém dalkovém letounu. Maximalni pocet
dalkovych letound by se zastavil na 6 kusech. Jednalo by se zcela o nové nebo zapUljéené
stroje. Spole¢nost pocita se stavajicimi dalkovymi linkami, pficemz planuje rozvijet nové
dalkové trasy, prioritné na Dalny Vychod. Zminéné cile se staly Indie, Cina a Vietnam. Snahy
vedeni vSak nejsou veliké. Jednak je to davani prednosti rozvoji existujici sité a moznosti
spoluprdce s jinymi dopravci v korporaci SkyTeam. Air France, Delta Airlines a dalSi maji
urcité lépe prizpUsobeny park pro dalkovou dopravu.

Pokud by opravdu CSA chystala koupi novych ¢&i pouzitych strojd, urcité by sledovala
ostatni dopravce na trhu. Jednim z adeptd by urcité byly spolec¢nosti SkyTeamu, které maji
dlouholetou zkuSenost s dalkovou dopravou. Urcité by se nehnala ke koupi nebo prondjmu
B747, ktera svou vysokou kapacitou neni vyhovujici pro éesky trh. Idedini pro CSA by byl stroj
B767, ktery uz dnes provozuje spole¢nost Delta Airlines. Svyym vykonem, kapacitou je
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nejlepsi volbou pro dalkovou dopravu at uz do Severni Ameriky nebo na Dalny vychod.
Pokud by se rozhodoval pro novy stroj, pak by urcité adeptem byl B787 Dreamliner, ktery
svoji charakteristikou odpovida pfanim spoleénosti a CSA by ho mohla objednat uz nyni. NeZ
se vSak rozhodne, na trhu uz bude i A350, ktera bude v tomto sméru urcité konkurovat B787.

Zatim se spoleénost CSA soustfedi na stfedni vzdalenosti, charterové lety a od
letosniho roku i nizkondkladovou dcefinou spoleénosti Click4Sky. Vynosy a zisk tuzemské
letecké spoleCnosti roste. Vétsi poptdvka po destinacich a jejich nasledné vyuZziti zakazniky,
mozind v budoucnu umozni koupit CSA nové letadla, zkvalitnit sluzby a zajistit si tak vysoké
postaveni v oblasti svétovych leteckych spole¢nosti.

| '« g‘,-A -

Logo spolecnosti SkyTeam
10. Zavér

Kazdy zminény stroj a letecka spolec¢nost ma svoje specifické charakteristiky. Nelze
fict, Ze to Ci ono letadlo je lepsi nebo horsi pro danou spolec¢nost. Maximalné jde zdlraznit,
Ze ma lepsi nebo horsi vlastnosti nez nabizené konkurencni letadlo, ale ve vétsiné pripadt
kazdy letoun ma svoje pro a proti. Letecké spolecnosti z celého svéta vstupuji pfi objednani a
nasledné koupi, do velkého rizika. Vysledek zdafilé strategie Cinnosti, je vidét a znat vétSinou
az po nékolika letech uvedenim do provozu. Na vysledku jsou zavislé nejenom zminéné
podminky vybéru, ale i lidsky faktor, ktery nejde jednoznaéné urcit a odviji se od
hospodarské cinnosti dané spolecnosti a kultury. Vybér vidy zavisi na lidech, jejich iumyslech
a zivotnich hodnotach. Tak jako letectvi i lidé maji svij pocatek a technologicky, respektive
kulturni vyvoj.

Jsem rdd, Ze jsem mohl tuto préci vytvofrit, byt jeji soucasti, dovidat se nové véci, ucit
se a vnimat letectvi jako UZzasnou moznost budouciho uplatnéni. Vidy mne fascinovala
letadla, jejich sestrojeni a hlavné funkcnost fyzikdlnich zakond, které Blh vytvoril a diky nimz
se tak velky kolos, jako je A380, m{ze viibec odlepit od zemé.

,Nebesa vypravuji o BoZi slavé, obloha hovofi o dile jeho rukou” (Zalm 19,2)

V Brné dne 23. 5. 2008
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Seznam zkratek

ETOPS - Extended — range Twin — engine Operation Performance Standards
EFIS — Electronic Flight Instrument Systém

EICAS - Engine Indications and Crew Alerting Systém
GE - General Electric

ER — Extreme Range

LR - Long Range

SP — Special Performance

SR — Special Requirement

XWB — Xtra Wide Body

HGW - High Gross Weight

SUD - Strenchted Upper Deck

EUD - Extendet Upper Deck

PIP — Performance Improvemensts Packades

IAE — International Aero Engines

IGW — Increased Gross Weight
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