28. dil — Intermezzo — Vyhlidky nadzvukové civilni pfepravy

Nyni, kdyZ jsme se podrobné seznamili s vyzkumy zabyvajicimi se moznostmi nadzvukového 1étani
se snizenym aerodynamickym tfeskem, je vhodna doba se obecnéji zamyslet nad tim, jak to vlastné
s nadzvukovym cestovanim v soucasnosti vypada. Jsme mu blizko? Anebo jde stale o hudbu daleké,
moznd az nedozirné budoucnosti?

Za vychozi bod si mlizeme vzit orientacni harmonogram, ktery v tomto sméru vypracoval
Nérodni ufad pro letectvi a kosmonautiku (NASA), kdyz na zéklad¢ ptedpokladii o vyvoji
potiebnych technologii vyty¢il jednotlivé faze, kterymi se program tichych nadzvukovych civilnich
stroji bude zfejm¢ ubirat. Jakozto nejdiive realizovatelna se védcim jevi kategorie, kterou nazvali
N+1, pro niz by mély byt potfebné technologie dostupné v roce 2015. Tato kategorie predstavuje
letoun tfidy proudovych obchodnich letount (bizjetlt), ktery bude schopny dosahnout rychlosti
Mach 1,6 az 1,8, bude mit kapacitu 6 az 20 osob a dolet 7 000 km. Druhé kategorie nese oznaceni
N+2 a technologie umoznujici jeji uskutecnéni by mély byt k dispozici v roce 2020. V tomto
ptipad¢ jde o maly dopravni nadzvukovy letoun s kapacitou 35 az 70 osob schopny dosdhnout
rychlosti Mach 1,6 az 1,8 a s doletem 7 000 km. Konecné tfeti kategorii, kterd by méla byt
nejkomplexnéjsi, a tim padem i nejvétsi vyzvou, je kategorie N+3, pro niz bychom meéli mit vse
potifebné po roce 2030. Sem spadaji velké usporné letouny schopné 1état rychlosti od Mach 1,3 az
do Mach 2 s kapacitou 100 az 200 cestujicich a doletem od 7 000 km do 10 000 km. Jinymi slovy,
tichy néastupce Concordu tu nebude diive nez v roce 2030.

Dle pravé popsané piedpoveédi by tedy nic nemélo branit tomu, abychom se jiz letos dockali
nadzvukového bizjetu. Po technologické strance tomu skutecné nic branit nemusi, ale jak se
ukazuje, prekazkou, a to zcela zasadni, je nechvalné prosluly ,,ufedni Siml“. Jak jsme si fekli
stroji nad pevninou a vysostnymi vodami Spojenych stati americkych a Mezinarodni organizace
pro civilni letectvi (ICAO) se ptidava se zbytkem svéta na oko mirnéjSim omezenim, kdyz zakazuje
nadzvukové lety nad pevninou, pokud razové viny dolehnou az k posluchac¢iim na zemi. Od tichého
supersoniku se neocekava, ze se razové viny vzdy rozptyli v atmosféfe, ale Ze tfesk jim zplsobeny
bude u zemé tak slaby, ze nebude nijak ruSivy a v okolnim zvuku se ztrati, takze jej posluchaci
budou ignorovat podobné¢ jako ruch soucasnych letadel pielétdvajicich nad jejimi hlavami ¢i bézny
ruch ulice. Z tohoto diivodu je zdsadni urcit, jaké intenzita tfesku je Ginosnd. A na tomto zékladé
potom do legislativy zabudovat tyto novelizace zohlediujici ,,pfijatelny tfesk™. Dokud nedojde
k témto pfehodnocenim a upravam, nema stavba tichych (komer¢nich) supersoniki ptilisSny smysl.

Diskuse s FAA a ICAO o upravé piedpist pro nadzvukové lety nad pevninou se tdhnou jiz témef

deset let, coz nepusobi pfili§ presvédéivym dojmem, Ze by mélo opravdu dojit k néjaké zmeéné. Tato
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uritd nedlivéra a obezietnost ze strany Ufadil je ale pochopitelnd, protoZe zatim nikdo reédlné
nepiedvedl, ze civilni supersonik mize 1état nadzvukové a vytvaret tichy tresk. Dosavadni ukazky
moznosti snizeni urovné tiesku se totiz tykaly bud’ modifikaci stihacich strojii anebo relativné
marginalnich manévrli, které sice napodobovaly snizené tfesky, ale opravdové letadlo, které by
dokézalo prepravit cestujici a zaroveil produkovalo maly tfesk, ktery by nebyl ruSivy, neni
k dispozici, takze vlastné neni moc co posuzovat. Velké nadé¢je se proto vkladaji do demonstratoru
X-54A, ktery by se mél velice blizit kategorii N+1, a jehoz vzlet se ocekava v roce 2018. Az
s vysledky, které tento stroj pifinese, bude mozné vést skutecn¢ vaznou diskusi na téma zmén
legislativy. Zda se proto, Ze diive nez na konci tohoto desetileti se Zddnych zmén v piedpisech
nedockame.

Technologicka a legislativni realizovatelnost tvofi jednu stranu mince, mame tu ale jesté stranu
druhou, kterou je existence trhu pro tyto stroje. I sebedokonalejsi tichy supersonik je bez zajemct
o jeho koupi pouhou kuriozitou. VaZznou otazkou proto je, zda bude o tyto letouny zajem. Objevuji
se totiz skeptické hlasy ohledné velikosti trhu pro nadzvukové civilni stroje, které¢ vychazeji ze
zkuSenosti s Concordem. V dobé zrodu Concordu existovaly prognozy, ze bude zdjem o stovky
téchto letount, ale ve vysledku jich bylo vyrobenych vSehovSudy 20. Z toho navic jen 14 jich
skute¢né 1étalo v bézném provozu, 7 u British Airways a 7 u Air France. Zbylych Sest stroju slouZzilo
ke zkouskam. Je proto na misteé si klast otdzku, zda se dnesni trh natolik 1iSi, aby bylo mozné
dosahnout vyrazné vétsiho poctu dodanych stroja.

Za soucasnych podminek si mtizeme dovolit fici, ze se dnesni trh v jistém smyslu pfilis nelisi.
I kdyby byly tiché supersoniky dnes k dispozici, nelétalo by jich vice nez par kust, a to presné ze
stejné¢ho diivodu, kvuli kterému 1étalo jen par Concordl — zakazu nadzvukovych letd nad pevninou.
Nebyt tohoto omezeni, byl by prodejni tspéch britsko-francouzského pocinu nejspis blizko tomu,
co analytikové odhadovali. TakZe se vracime opét k tomu, Ze kliCovou roli hraje Gprava predpisii.
Piedpokladejme proto, Zze k tpraveé doslo, a poloZzme si otdzku znovu. Existuje trh pro tiché civilni
supersoniky? NeZ na ni odpovime, je tieba rozlisit, zda se bavime o trhu pro stroje kategorie N+1,
anebo stroje kategorie N+2 a N+3. Zkratka musime rozliSit mezi nadzvukovymi bizjety
a dopravnimi supersoniky. V takové situaci totiz budou odpovédi dvé a trochu odlisné. V prvnim
ptipadé ptjde o sebejisté ,,ano®, ve druhém piipade o vahavé ,,nejspis®.

Opravdovy zajem o nadzvukovy bizjet je dan tim, ze 1idé vyuzivajici téchto stroju si stale stoji za
tvrzenim, Ze Cas jsou penize. Dnes bézné pouzivané typy bizjetl piinaseji oproti sluzbam aerolinii
ty vyhody, Ze umoznuji nezavislost na existujicich leteckych linkach, dovoluji uzivat letist’, ktera
jsou pro dopravni stroje ptili§ mald, 1étaji o néco rychleji a v neposledni fad¢ jsou mnohonasobné

pohodIngjsi. Nadzvukovy bizjet by k témto pfednostem navic dodal zkraceni Casu stravené¢ho ve
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vzduchu na téméf polovinu, coZ je pfinos, ktery by majitelé a provozovatelé bizjeti rozhodné
vysoce ocenili. Cestovat letecky z Londyna do New Yorku zhruba stejné dlouho, jako vlakem
z Brna do Prahy, je néco, co si z4jemce rozhodné najde. A to 1 navzdory tomu, Ze potizovaci
naklady nadzvukového bizjetu nebudou viibec malé. Dnesni rychlé bizjety stoji kolem 70 miliona
dolarti (zhruba 1,6 miliardy korun) a nelze fici, Ze by tato cena odrazovala zdjemce o koupi. Vzdyt’
jenom typu Gulfstream G650 bylo objednano pres 200 kust. Potfizovaci cena nadzvukovych bizjetii
bude jesté vyssi, odhaduje se mezi 80 a 120 miliony dolarti (cca 2 az 3 miliardy korun). Vysoké
pofizovaci néklady jsou u této kategorie letadel ospravedlnitelné, protoZe na rozdil od dopravnich
strojii slouzicich u aerolinii si na sebe jednotlivymi lety nepotfebuji vydélavat, respektive svym
majitelim vydélavaji tim zplisobem, ze jim Setfi Cas a maximalizuji tak dobu, kterou mohou
vénovat produktivnim ¢innostem, a tedy vydélavat. Jako realisticky se tak jevi odhad minimalné
100 dodanych nadzvukovych bizjetd.

Zatimco o zajmu o nadzvukové bizjety nelze piili§ pochybovat, v pfipadé dopravnich strojii pro
aerolinie jde o véc pomérné diskutabilni. V dob¢ pied vydanim zakazu nadzvukovych letli nad
pevninou evidoval vyrobce Concordu objednavky na vice nez 70 strojii. To bylo ¢islo mensi nez
jakym byly prorokované stovky kusti, ale Ize predpokladat, Ze nebyt onoho omezeni, celkovy pocet
by ¢asem jesté povyrostl. Od 60. let, kdy k t€émto objednavkam doslo, se ale situace velice zménila,
nékteré z aerolinii jiz neexistuji, napt. Pan Am, Braniff, TWA a dalsi, jiné jsou na tom finan¢né
o dost hiif, napt. Lufthansa, a naopak mnoho novych vzniklo a prosperuje, ptikladem za vSechny
jsou znamé Emirates, a vytvoril se novy segment letecké pfepravy v podobé nizkondkladovych
aerolinii, takze odhadovat moznosti dnesniho trhu s odvoldvanim se na ptedchozi éru pftiliS dobie
nejde. Navic je tieba brat v potaz, Ze nadzvukovy dopravni letoun nebude k méni jeste¢ alespon
patnact let, coz je doba, za kterou se toho miize mezi leteckymi spoleCnostmi mnoho stat. Piesto
s povédomim o soucasném stavu aerolinii si 1ze udé€lat alespon néjaky obrazek o tom, jak by mohl
zajem o tiché supersoniky mezi aerolinkami vypadat.

Na prvnim mist¢ jist¢ kazdého napadne, Ze hlavnim zajemcem o tyto stroje by mohla byt praveé
spolecnost Emirates. Ta disponuje dostatecnym kapitalem, aby si mohla pofizeni a provoz
a taktéZ by je dokézala skute¢né vyuZit a nasla by pro né€ ve své rozsahlé siti linek smysluplné trasy.
Cestovani s nimi by ale vice nez pravdépodobné nebylo pfistupné kazdému, protoze ceny letenek
v takovéto tfid¢é by nebyly ur€eny masam, ptesto by byly natolik atraktivni pro ty, kdo si ceni Casu,
aby se letadla naplnila. Uvazovat bychom mohli také o dalSich aerolinkach ze Zalivu, konkrétné
o Etihad Airways a Qatar Airways. Obé spolecnosti jsou bohaté a prosttedky na potizeni a provoz

civilnich supersonikii by tak mély. A podobné jako Emirates, i ony maji sit’ linek, kde by nasazeni
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stroji s poloviéni dobou letu oproti dnes pouzivanym letounim déavalo smysl. Jak vidime
v soucasné dobé¢, jsou to praveé tyto spolecnosti, kdo jako prvni zavadi nejmodernéjsi typy letound,
proto by tomu tak mohlo byt i se supersoniky.

Ze zapadnich aerolinii 1ze v sou€asnosti uvazovat asi jen o American Airlines, které by mohly
byt vdznym zajemcem o tyto stroje. Dalsi velké americké spolecnosti jako Delta Air Lines a United
Airlines by v pofizovani pravdépodobné ziistaly trochu pozadu. Snad by o supersoniky mohla
projevit zajem australska aerolinie Qantas, pro kterou by mély tyto stroje opodstatnéni, a ktera by si
je snad mohla i dovolit. A dokédzu si ptedstavit, Ze kdyby se objednavky uzaviraly dnes, v pofizeni
par kust by vidél cestu za dalSim zviditelnénim i1 Sir Richard Branson se svymi Virgin Atlantic
Airlines. Nadzvukové stroje by si mohly dovolit pravdépodobné i aerolinie z Japonska a Ciny, zde
je vsak otazkou, zda by pro né byly k uzitku, protoze v téchto zemich je zijem piedevSim
o velkokapacitni stroje (300 a vice cestujicich), coz supersoniky nebudou. Na druhou stranu by
mohly vidét v pofizeni supersonikil otevieni nové sféry svého plisobeni.

Mezi dal§imi aeroliniemi by se snad objevilo n€kolik, které¢ by dost mozna potidily maximalné
jeden stroj, spiSe by vSak cekaly, zda neklesne potfizovaci cena diky objednavkam strojii pro vyse
zminéné aerolinky. Je tedy otevienou otazkou, jak velky je skutecn€¢ trh pro supersoniky.
Domnivam se, Ze v soucasné dob¢ jde ptiblizn€ o padesat stroji. Takovy pocet strojii by se patrné
objednal v prvni vin¢ ze strany bohatsich aerolinii. Pozdé&ji by snad pocet mohl vzrist, ale v tomto
piipadé jde vyloZené o hadani. Specifikem totiZ je, Ze nadzvukové stroje se nehodi pro cestovani na
kratké a pfili§ ani na stiedni trate. Jejich vyuziti je vyloZené pro dlouhé traté, kde je jejich nasazeni
pfinosné. A spole¢nosti, které douhé traté provozuji, neni zase az tolik, a téch, které by by si mohly
dany stroj dovolit, je jest¢ méng. Presto vyhlidky rozhodné Cerné nejsou a jsem piesvédcen, ze
supersoniky se u aerolinii ujmou.

Podivejme se na zavér jeSté na dosud predstavené koncepty nadzvukovych bizjetit a dopravnich
stroju, na kterych se vice ¢i mén¢ usilovné pracuje. Co se tyCe bizjett, jejich vyvojem se zabyva
hned né¢kolik firem. Pfedné je to spolecnost Aerion, kterd jiz fadu let pracuje na stroji Aerion SBJ.
Tento koncept v lofiském roce prosel celkem vyraznym piepracovanim, kdy vyrobce hodla namisto
dvou motort uzit motort tfi, v disledku ¢ehoz byl stroj pfeznacen na Aerion AS2. Firma Aerion ve
svém vyvoji letounu voli trochu svérazny pfistup na zplsob ,,vlk se nazral a koza ziistala celd®,
nebot’ stroj je navrhovan tak, aby spliioval soucasné podminky pro provoz civilnich supersonikii. To
znamena, ze ma byt schopny létat nad americkou pevninou tésn¢€ pod hranici rychlosti zvuku, tedy
Mach 0,99, nad ostatnimi pevninami potom rychlosti Mach 1,1 az 1,2, aby se razové viny rozptylily
v atmosféfe a nedosdhly az k zemi, a konecné nad oceanem by byl schopny létat vysokou

nadzvukovou rychlosti az Mach 1,6. Rozhodné piisobi sympaticky, Ze se autofi projektu snazi
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ptfinést nadzvukovy letoun pro soucasné podminky, i kdyz trochu nesympaticky pusobi, ze nevéii
v aktualizaci predpisi. Zaroven je diskutabilni, jak moc tichy nadzvukovy let tohoto stroje bude pii
rychlostech vétSich nez Mach 1,2. Pokud by byl totiz pfili§ hluény, Ze by nespliioval limity dané
aktualizovanymi ptedpisy, byl by Aerion AS2 dost mozna odepsadn, protoze by jej prevalcovala
konkurence, pokud by splnila hlukové pozadavky pii vysSich rychlostech. Moznd v upravu
legislativy ale firma pfece jen véfi, a proto s vyvojem letounu pfili§ nespéchd, nebot’ avizovany
termin prvniho vzletu stroje v soucasnosti planuje na rok 2021. Je ale pravdou, Ze jiz n€kolikrat
spolupracovala s NASA na testech profilu kiidla s laminarnim obtékanim. Navic v lofiském roce
firma navézala spolupraci se skupinou Airbus, coz dava nadéji, ze by se véci mohly pohnout
zadoucim smérem. Pfi celkovém pohledu na projekt mizeme fici, ze se realizace stroje jevi jako
velmi pravdépodobna.

Druhou z firem zabyvajici se nadzvukovym bizjetem je Spike Aerospace, kterd predstavila svij
navrh stroje nazvaného Spike S-512. O tomto stroji se toho pfili§ konkrétniho nevi, firma hovofi
pouze o nejvyssi rychlosti Mach 1,6. Naopak o ¢em se v souvislosti s timto strojem hodné hovofi, je
kabina bez oken. Spike Aerospace v sérii vizualizaci pfedstavil koncepci stroje, ktery by z divodu
pevnéjsi konstrukce postradal okna v kabiné€ pro cestujici, namisto nichZ by na sténach byly displeje
schopné zobrazovat prakticky vSe dle pfani cestujicich, v€etné zabérti z vnéjSich kamer, coz by
simulovalo okna. Tohle jsou sice p¢kné vize, ale pfinejmensim na mé¢ plsobi, Ze z hlediska navrhu
se firma zamétuje na takovéto pomérné okrajové véci, byt marketingové atraktivni, a o skutecné
dilezitych konstrukénich aspektech mlci, nepisobi na mé tento projekt pfili§ seriéozné a na jeho
realizaci bych osobné nevsadil.

Ttetim hracem, ktery se ale pon¢kud vymyka, je letoun SonicStar spole¢nosti HyperMach. Jeho
zvlastnosti je, ze s nim firma chce létat rychlosti az Mach 4,4, tedy téméf hypersonicky. Tohle
vSechno vypada hezky na papite, ve skutecnosti se to s nim ma tak, ze stavi na dosud nevyvinutych
technologiich. Konkrétné na zvlaStnim typu motoru a systému vytvarejicim ionizovany plyn na
ptidi stroje, ktery by mél pohlcovat razové viny. Ambicidéznost projektu je samoziejmé chvalyhodna
a je tieba oceflovat snahu pfijit s né€im revolu¢nim, ale vyroky firmy o tom, Ze stroj bude zalétan
v roce 2021, ptsobi zna¢né nevérohodné. Uvidime, co se z projektu nakonec vyklube, ale zcela jisté
tento stroj nebude tim, co uvidime v dohledné dob¢ na obloze.

Konecné nejschopnéji se ale jevi projekt firmy Gulfstream. Ta sice v poslednich letech hraje roli
mrtvého brouka, nebot’ jeji prezident prohlésil, Ze je pro n€ nadzvukovy letoun v soucasné dobé
nezajimavy, protoze zmény v legislativé jsou v nedohlednu, pfesto i tak stdle plsobi jako

nejvhodnéjsi adept pro vstup na trh nadzvukovych bizjeti. Jednak ma bohatou a dlouholetou
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zkuSenost s vyvojem a hlavné vyrobou bizjetll, jednak disponuje prostiedky k realizaci tohoto
zadéni, a jednak jeji aktivity na poli tichého nadzvukového letu a nadzvukovych bizjeth dosly ze
vSech spolecnosti nejdale. Jsem piesvédcen, paklize se dockame nadzvukového bizjetu, Ze to bude
Whisper firmy Gulfstream (coZ je nazev, na ktery firma pted lety dostala ochrannou znamku).
Vzhledem k narocnosti vyvoje a vyroby lze takovyto stroj oCekavat prakticky vyhradné od
zab&hnutych firem. Nejpravdépodobnéji pljde asi o Boeing. Na druhou stranu data a poznatky
ziskané prostfednictvim mnoha vyzkumi, které podnikl NASA, byly sdileny s celou tadou
americkych firem podnikajicich v leteckém primyslu, vcetné takovych vyrobct jako je Cessna
nebo Lockheed Martin. Posledné jmenovany ostatné v prubéhu let piedstavil nékolik koncepci
nadzvukovych strojii pro aerolinky a provedl i1 testy jejich modeli v aerodynamickém tunelu
(podobné¢ tak 1 Boeing). Nebylo by proto az takovym piekvapenim, kdyby se na tomto poli tito dva
aerokosmicti giganti pustili do souboje (jak tomu uZz jednou bylo v piipad¢ civilnich supersonikli
Lockheed L-2000 a Boeing 2707). Prozatim jsou ale ivahy nad timto tématem pied¢asné, protoze
neni znamo, ze by néktery z vyrobcl uz opravdu vazné pracoval na vyvoji takovéhoto stroje.
Impulzem k tomu ale téméf jisté¢ budou vysledky zkousek demonstratoru X-54A. Poté, myslim, se
préace zintenzivni i1 na kategoriich supersoniki N+2 a N+3.

Zda se tedy, Ze soucasny vyvoj mezi civilnimi supersoniky spéje k tomu, Ze za priblizn€ deset let
budeme obdivovat nadzvukové bizjety, a za dalSich deset let bychom se mohli civilnim

supersonikem sami svézt u nékteré z aerolinii. Vyhlidky jsou to potéSujici.

Kam dal?
Vizualizace konceptu Aerion AS2 firmy Aerion:

http://www.aerionsupersonic.com/images/as2/gallery/galleryl.ijpg

Vizualizace konceptu S-512 firmy Spike Aerospace:
http://www.wired.com/images blogs/autopia/2013/12/spike-s-512-1500.jpg

Vizualizace konceptu SonicStar firmy HyperMach:

http://hypermach.com/wp-content/uploads/slideshow-gallery/home-new-4.ipg

Nékres konceptu Whisper firmy Gulfstream, jak se objevil v patentové Zadosti:

https://aerospaceblog.files.wordpress.com/2012/12/sst-gulfstream.jpg

Koncept N+1 firmy Boeing:

http://www.nasa.gov/sites/default/files/supersonic_hi-alt green ex.jpg

Koncept N+2 firmy Lockheed Martin:

http://www.nasa.gov/sites/default/files/n_plus 2 2012 rendr_a.jpg
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Koncept N+3 firmy Boeing:

http://www.wired.com/images_blogs/autopia/2010/07/453797main_boeing_supers_1600x1200 102

4-768.jpg
Koncept N+3 firmy Lockheed Martin:

http://www.aeronautics.nasa.gov/images/content/nra_awardees_3generations lg.jpg

Predchozi dil (I): http://airspotter.eu/Download/SSBD.pdf
Piedchozi dil (IT): http://airspotter.eu/Download/Quiet_Spike.pdf
Ptedchozi dil (IIT): http://airspotter.eu/Download/LaNCETS.pdf
Predchozi dil (IV): http://airspotter.eu/Download/D-SEND.pdf
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