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WHEELTUG

4. dil — WheelTug aneb stado koni sbalené na cesty

Nekteré inovace se pii letmém pohledu mohou zdat byt zanedbatelnymi. OvSem jen pfi letmém
pohledu. Pfi pohledu zevrubnéjSim se totiz zacnou objevovat véci, které onen prvotni nazor ptinuti
ptehodnotit. Do této kategorie lze zatadit i projekt, kterému se budeme vénovat v tomto dile serialu.
Projekt zndmy pod jménem WheelTug.

Ptirozenosti letadel je uz tak néjak z definice pohybovat se vzduchem. To zvladaji obzvlaste
ptuvabnég. Ocitne-li se ale letadlo na zemi, a to neni nic vyjimecného, jeho ladnost pohybu se vytraci
a do poptedi vstupuje jistd neohrabanost. Tato neohrabanost se projevuje mnoha zpisoby. Protoze
jsou motory letadla ur¢eny primarné pro pohyb vzduchem, je jejich pouziti k jizd€ po zemi trochu
nepraktické. Zkratka nebyly k jizd€ po zemi zdmérné konstruovany, takze s sebou tento pohyb nese
fadu nevyhod. Hrozi naptiklad nasati né¢jakého ciziho pfedmétu do motoru. Anebo kdyZz letadlo
parkuje na stojance u termindlu, ktery neni vybaven nastupnimi choboty, mnohdy musi provadét
roztodivné manévry, aby se na stojance co nejhospodarnéji umistilo, a tedy nezabiralo zbytecné
moc mista. To 1ze velmi pékné vidét na brnénském letisti, kde piloti pfi zajizdéni na stdni musi
sloZité pojizdét, za coz si tento parkovaci ukon vyslouZzil pojmenovani ,,brnénsky tanecek®. Navic je
takové pocindni dost hlu¢né a potencialné¢ i nebezpecné pro osoby pohybujici se v okoli stojanky.

Dalsi omezeni, které se poji s pohybem po zemi, je znacnd zéavislost na pozemni technice,
pomoci které se s letadly manipuluje. Pokud letadlo parkuje u nédstupniho chobotu, stoji cumakem
proti termindlu. A protoZe samo vycouvat nedokaze, je odkdzano na pomoc pozemni techniky, ktera
jej vytlaéi. To samo o sob¢ neni jednak zadarmo, druhak se tim prodluzuje fetézec ukont spojenych
s letem, a tim padem 1 narGsta pocet jeho ¢lankd, na kterych je letadlo zavislé. Jiny piipad, kdy
nelze pouzit vlastni motory a je potieba se spoléhat na pomoc pozemni techniky, je naptiklad pii
pfesunu letadla do hangaru. Ptikladl Ize nalézt bezpochyby vice, pro ilustraci to vSak staci.

Se vSsemi témito neSvary se proto pokusil vypotradat projekt nazvany WheelTug. Jednoduse
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feceno, jde o dva elektromotory, které jsou umistény na kole ptid'ového podvozku, a které fesi vyse
popsané ¢innosti, takze je diky nim letadlo do zna¢né miry nezavislé na pozemni obsluze. Letadlo
se diky nim miZe po zemi pohybovat zcela bez potieby zapnuti vlastnich motori ¢i vyuziti
k tomuto ucelu ur¢ené pozemni techniky. Pojd'me se na tuto inovaci podivat vice do hloubky
a rovnéz se podivejme, pro¢ by nas méla zajimat a v cem spociva jeji pfinos svétu letectvi.

Koncem roku 2004 dal Boeing své divizi Phantom Works zadéani, aby prozkoumali moznosti
vyuziti elektromotorii pro pohon letadel na letistnich plochach, diky ¢emuz by nebylo potiteba
k pojizdéni vyuZzivat vlastnich motorii a pozemni techniky k manipulaci s letadlem po pojezdovych
plochéach. Divize Phantom Works si za svého partnera zvolila spolecnost Chorus Motors, kterou
povéftila navrhem, vyrobou a ozkousenim takovéhoto systému, ponévadz ta méla s elektromotory jiz
rozsahlé praktické zkuSenosti. Chorus Motors jakozto dcetfiné spole¢nost na Gibraltaru registrované
firmy Borealis Explorations za timto t¢elem vytvofila svoji podspolecnost, kterd nese shodny nazev
s vyvijenym systémem, tedy WheelTug. Bez zajimavosti jist¢ neni, Zze v projektu je aktivné
zapojeny 1ibyvaly cesky vojensky pilot Jan Vana. Vyvojové prace postupovaly velmi rychlym
tempem, takze jiz v Cervnu roku 2005 byl tento systém poprvé vyzkouSen. Jednalo se zatim jen
o demonstrator, ktery m¢l zjistit, zda je takové feSeni prakticky mozné, vyznacoval se proto veétSimi
rozméry nez soucasnd verze. K testu doSlo na letiSti Marana ve staté Arizona, pfiemz za taZzené
letadlo byl vybran Boeing 767 spolecnosti Air Canada. VSechny testy prob&hly spésné, coz bylo
obzvlast potéSujici, protoze dokaze-li zafizeni pohnout s letadlem této velikosti, musi
bezproblémové pohnout i letadly menSimi, jako jsou letadla Boeing 737 a Airbus 320.

Po tomto uspéchu se prace inzenyrii zaméfila zejména na zmenSeni pohonného aparatu pii
zachovani vykont, coz by dovolilo jeho praktické vyuziti. Za Gcelem dalSich ovérovani vysledkl
prace se uskuteCnily nové testy. V lednu roku 2010 se na letisti v Atlanté¢ ve staté¢ Georgia
ovéiovalo, zda je vykon APU (pomocnd energetickd jednotka) dostate¢ny pro pohon elektromotor,
rovnéz se méfil rozdil v mnozstvi emisi, které se vyprodukuji pfi manipulaci s letadlem pomoci
pozemni techniky a pii pouziti elektromotorti. Pouzit zde byl Boeing 737-800 spolecnosti Delta
Airlines. V listopadu roku 2010 nasledovaly dalsi testy, tentokrat na prazském letiSti. Pti nich se
podrobnégji ovefovaly schopnosti tohoto pohonu, zejména se zjiStovalo, jaky minimdlni tocivy
moment je nutny k rozpohybovani letadla ¢i jak se tento systém vypofada s pohybem po namrzlych
plochich ase stoupanim. Béhem téchto testi se pouzival Boeing 737-800 spolecnosti Travel
Service. Protoze vyslo prazské letiste¢ spoleCnosti WheelTug vstiic, uskutecnily se zde 1 dalsi testy,
tentokrat jiz findlniho vyrobku, ktery by mél byt vyuzivan ve skutecném provozu. Tyto testy
probéhly v cervnu roku 2012, pfi nichz se vyuzival Boeing 737-700 spolecnosti Germania. VSe opét

dopadlo uspésné, takze se firma pustila do ziskani certifikace systému WheelTug pro provoz
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v béZznych podminkach. Aktudlné tak probihd certifikace pro letadla Boeing 737NG (tj. pfisti
generace — verze 600, 700, 800 a 900). Vyhledové se pocita s rozSifenim certifikace 1 na jeho
evropského konkurenta, Airbus 320.

Systém WheelTug se sklada ze dvou 18fazovych asynchronnich elektromotorti, které jsou
uchyceny na kole pfidového podvozku. Kazdy z téchto elektromotorti vazi ptiblizné 40 kilogramd,
cely systém ma hmotnost kolem 140 kg. Tyto motory dokazi letadlu udélit maximalni doptednou
rychlost 45 km/h, couvat pak letadlo miize rychlosti 8 km/h. Napgjeni elektromotorti ma na starost
APU (pomocné energetickd jednotka), kterd v letadle slouzi k napajeni palubnich systémi, pohonu
klimatizace, ventilace a osvétleni. V neposledni fadé dodava energii pro nastartovani hlavnich
motord. V Sachté prid'ového podvozku jsou déle instalovany ménice napéti, které prevadi energii
z APU do elektromotort. Zaroven monitoruji ptipadny prokluz kol a adekvatné na n¢j reaguji, takze
funguji 1 jako obdoba automobilového EPS. Piloti cely systém ovladaji prostfednictvim ovladaciho
panelu, ktery je umistény na sttedovém panelu mezi obéma sedadly.

Pfinosy této technologie jsem nastinil jiz v ivodu, nicméné nyni je ten spravny ¢as, abychom si
o nich fekli néco vic. Rozlisit je 1ze celkem do Etyf skupin. Konkrétn€ na ptinos z hlediska zvysSeni
bezpecnosti, piinos z hlediska Gspory ¢asu, piinos z hlediska ochrany zivotniho prostfedi a pfinos
z hlediska uspory financi. I kdyz, jak pravi stara znama poucka, ¢as jsou penize, takze nakonec je
mozné piinos Uspory ¢asu zredukovat na finan¢ni usporu. Ale Zerty stranou.
pozemniho personalu, protoze ten bude méné vystaven bézicim motorim a vytokovym plyntim
z nich. Mimo to pfispiva i ke zvySeni pohodli pozemniho persondlu, protoze stojanka a pftilehlé
okoli by nemélo byt tolik zatizeno hlukem motord pojizdé€jicich a nahazujicich letadel. Zaroven
pfindsi zvyseni bezpecnosti tim, Ze zmensSuje riziko nasati ciziho pfedmétu motorem a jeho nasledné
poskozeni, coz by mohlo mit vazné nasledky. Diky moznosti zapnout hlavni motory az pied
samotnym vzletem se tak zkracuje na minimum doba, kdy jsou vystaveny riziku nasati ciziho
pfedmétu.

Ptinos z hlediska Casu by byl napiiklad v ptipad¢ brnénského letisté v tom, ze by letadla diky
autonomnimu systému pojizdéni nemusela provadét slozity tanecek pii parkovani pred terminalem,
protoze by jednoduse zaparkovala pfidi k termindlu a pfed odletem zase vycouvala. Rovnéz lze
ocekavat, ze 1 vycouvani od nastupniho chobotu by bylo rychlejsi nez kdyz jej provadi pushback.

Patrn€ nejzasadnéjsi jsou ale pfinosy finan¢ni, nebot’ toto pomérné jednoduché feseni pokryva
pomérné velkou Skalu tkont, které v souctu stoji letecké spole¢nosti docela dost penéz. Bezesporu
hlavni je tspora za palivo, nebot’ dle propocti spotiebuji motory pfi pojizdeni asi 11,4 kg paliva za

minutu, kdezto APU spotiebuje za minutu provozu 1,8 kg paliva. V zavislosti na délce pojizdéni se
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tak odviji 1 celkové mnozstvi spotiebovaného, respektive usSetieného paliva. Na velkych letiStich
neni vyjimkou i pojizdéni v délce 10-20 minut. Toto pojizdéni béhem vyckavani ve fronté na vzlet
by proto bylo bezproblémové realizovatelné pomoci elektromotorti, ¢imz by se uSetfilo znacné
mnozstvi paliva. Zajimavé je srovnani mnozstvi uSetfeného paliva, kdy uvazime vét§i mnozstvi
letadel, ktera by vyuzivala systém WheelTug. Pro jednoduchost vypoctu uvazme, Ze doba pojizdeéni
¢ini deset minut, a letadel, kterd tento systém vyuzivaji, je rovnych 100. To znamena, Ze téchto sto
letadel béhem pojizdéni spotiebuje dohromady 1800 kg paliva. Oproti tomu stejny pocet letadel
pojizd¢jicich shodnou dobu spotiebuje 11400 kg paliva. Rozdil je tedy 9600 kg paliva. A to je uz
opravdu znatelny rozdil. Dalsi finan¢ni Gsporou je eliminace poplatkli za vytlacovani ze stani, kdy
jedno takové vytlaCeni stoji priblizné 25 dolart. Dalsi uspory se poji s kratsi dobou chodu motort,
diky ¢emuz se prodluzuje jejich Zivotnost a podobné.

Se snizenim spotieby paliva uzce souvisi pfinosy z hlediska ochrany zivotniho prostfedi, protoze
tim, ze poklesne mnozstvi spotfebovaného paliva, poklesne i mnozstvi vyprodukovanych
sklenikovych plynd. Béhem testii byl naméfen 60procentni pokles emisi oxidu uhli¢itého béhem
pojizdéni.

Odhad hodnoty maximdlnich ro¢nich Uspor na jedno letadlo se v prubehu let ménil, aktudlné jej
spole¢nost WheelTug vyc¢isluje na 1,1 milionu americkych dolard (necelych 22 milionti korun). Na
jednom letu by mély byt uspory az 700 americkych dolarti. Pro zajimavost, pfedchozi odhad
roc¢nich uspor Cinil 828 tisic americkych dolart. Realné€ se tato hodnota bude velice pravdépodobné
pohybovat niz, v kazdém ptipad¢ jde o sumu, kterd by se mohla odrazit i v cenach letenek, takze by
na tom mohli vydélat i cestujici.

Zajem o tento systém ze strany aerolinii je rozhodné zna¢ny, nebot’ ke dni 21. fijna 2013 eviduje
vyrobce objednavky na 731 systému od 12 aerolinii z celého svéta. Jmenovité jde o izraelské El Al
a Israir, indické Jet Airways, italskou Alitalii a Livingston, turecky Onur Air a Corendon Airlines,
nizozemské KLM, némecky Air Berlin, islandsky Icelandair, malajskou Malaysia Airlines
a nejnoveji 1 mexické Volaris Airlines. Firma WheelTug sviij vyrobek nabizi zpisobem, Ze systém
a veskerou udrzbu s nim spojenou poskytne leteckym spolecnostem zdarma, a ty nésledné plati
polovinou usetienych nakladt z jeho pouzivani.

O atraktivnosti tohoto feSeni do jisté miry vypovida i to, Ze systém WheelTug neni jedinym
systémem autonomniho pojizdéni letadel. I kdyz je z nich nejpokrocilejsi a nejblize zavedeni do
béZzného provozu. V soucasnosti je mozné napocitat dalSi Ctyfi snahy pfinést systém umoznujici
pojizdéni za pomoci elektromotorti. Prvni z nich probihd u Lufthansa Technik, ktera ve spolupraci
s firmami L-3 a Crane zkousi na letadle Airbus 320 elektromotor umistény na kolech hlavniho

podvozku. Druhym hrac¢em jsou firmy Honeywell a Safran, které zkousi na letadle Airbus 320
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obdobny systém jako Lufthansa Technik. Tfetim konkurentem je samotny Airbus, ktery spolené
s Némeckym stfediskem pro letectvi a kosmonautiku ovéfuje koncepci obdobnou té, ktera je
pouzita u WheelTugu, tedy dvojici elektromotort na ptidové noze podvozku, ovSem na rozdil od
n¢j pouzivaji k napajeni nikoli APU, ale palivové ¢lanky. A konecné Etvrtym konkurentem je
izraelska IAl, kterd ale zvolila pon€kud odliSny ptistup, protoze jeji systém s témi predchozimi sdili
jen myslenku snazs§iho pojizdéni. Jeji systém nazvany Taxibot je v zdsad¢ upraveny tahac, ktery
reaguje piimo na pilotovy pohyby ovladacimi prvky letadla, kdy pilot ovlada letadlo jako v ptipadé
pojizdéni na vlastni motory, a taha¢ na n€¢ adekvatné reaguje, pticemz k pohybu letadla se v tomto
pfipadé¢ vyuziva sily tahace. Protoze v tomto piipad¢ tedy nejde o soucast letadla, ale zménu
pozemniho vybaveni, nenartistd hmotnost samotného letadla vlivem zafizeni pfidanych na
podvozkoveé nohy.

Jak jsem se pokusil ukdzat v tomto dile, i na takovych mistech, jako jsou podvozky letadel, se
déji v soucasnosti velice zajimavé véci, které mohou mit do budoucna na svét letectvi

nezanedbatelny vliv.

Kam dal?

Oficidlni web WheelTug: http://www.wheeltug.gi/

Oficialni profil WheelTug na serveru Youtube: http://www.youtube.com/user/ Wheel TugPLC/videos

Marek Vanzura

(Photo © WheelTug)
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