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Obsahové zloženie v výbava a sortiment lietadlového parku patrí k najzákladnejším problémom v leteckej doprave, a osobitne v leteckej doprave na krátke a veľmi krátke  vzdialenosti. V súčasnosti  sa táto otázka vyriešila uspokojivo len pre oblasť stredných  až veľmi dlhých tratí.


Letecká technika pre krátke a veľmi krátke trate je zložitejšia a umožňuje alternatívne riešenia, ktoré vždy závisia od konkrétnych podmienok, najmä od prepravných a prevádzkových podmienok v regióne, pre ktorý je daný typ projektovaný. Výber vhodného lietadla na konkrétne použitie v danej oblasti sa teda môže značne líšiť. Napriek tomu je možné stanoviť základné požiadavky, ktoré by lietadlá  tohto určenia mali spĺňať.


Požiadavky sú rozdelené na technické a prevádzkovo-ekonomické, pričom splnenie technických požiadaviek je  predpokladom splnenia požiadaviek prevádzkovo-ekonomických.


Technické požiadavky:

a) malá dĺžka vzletu a pristátia (( 1 000  m),
b) možnosť prevádzky na trávnatých nespevnených letiskách,

c) nízka pádová rýchlosť ((  150 km/h) ,

d) dostatočne veľká stúpavosť (( 10 m/s),

e) dostatočne vysoká cestovná a úseková rýchlosť (( 300 km/h),

f) vlastné palubné zdroje energie a klimatizácia aj v malých výškach,

g) pretlaková kabína,

h) minimálne požiadavky na obsluhu a údržbu,

i) ľahký prístup ku všetkým kontrolovaným častiam  draku a pohonných jednotiek,

j) dlhá doba do generálnej opravy draku a motorov ((5 – 8 000 letových hodín),

k) nízka hladina hluku a znečisťovania životného prostredia,

l) vysoký počet povolených vzletov a pristátí (( 30 000 pristátí),

m) navigačné vybavenie, umožňujúce lety  IFR (lety podľa prístrojov) podľa koncepcie voľných letových ciest a lety za sťažených poveternostných podmienok.


Malá dĺžka vzletu a pristátia sa požaduje s ohľadom na možnosť používať letiská s krátkymi vzletovými  a pristávacími dráhami, ktoré môžu byť umiestnené čo najbližšie k mestám a centrám prepravného záujmu, z čoho vyplynie skrátenie stratových časov cestujúcich s konečným dopadom na zvýšenie prepravnej rýchlosti. Dĺžka vzletu a pristátia by nemala presiahnuť 1 000 m.


Možnosť prevádzky na trávnatých letiskách vyvoláva snaha využívať celosvetovo rozšírenú sieť výcvikových letísk, ktoré väčšinou disponujú len trávnatými dráhami.


Nízka pádová rýchlosť je jednou z podmienok krátkeho vzletu a pristátia pri zachovaní vysokej miery bezpečnosti.


Dostatočne vysoká stúpavosť (od 10 m/s) vychádza z požiadavky bezpečnosti a dosiahnutia malých ochranných pásiem okolo letiska.


Za dostatočne vysokú  cestovnú rýchlosť podľa konkrétnych podmienok (najmä dĺžky úseku a úrovne stratových časov) možno považovať rýchlosť vyššiu ako 300 km/h.


Požiadavka vlastného palubného zdroja energie vychádza z predpokladu prevádzky na minimálne vybavených  letiskách a minimalizácie nárokov na pozemnú obsluhu, a tým aj na skracovanie  doby odbavenia.


Minimálne požiadavky na obsluhu a údržbu, spolu s ľahkým prístupom ku všetkým kontrolovaným častiam draku a pohonných jednotiek, zabezpečia pokles nákladov na ošetrovanie a údržbu. Súčasne by sa tak znížila doba potrebná na odbavenie lietadla pri medzipristátí na 10 až 15 minút, v prípade aj technického ošetrenia vrátane doplnenie paliva na 20 minút.



Dlhá doba do generálnej opravy draku a motorov je predpokladom vysokého ročného využitia lietadla (znižuje počet dní v údržbe) a súčasne sa  podieľa na ďalšom znížení nákladov na ošetrovanie a údržbu.


Požiadavka nízkej hlučnosti je v poslednom čase jedným z najsledovanejších ukazovateľov pri povoľovaní prevádzky určitého typu lietadla na určené letisko. Znižovanie hluku v leteckej doprave možno dosiahnuť dvoma cestami:

a) pasívne znižovanie hluku vplyvom porastov, terénu, zástavby,

b) aktívne znižovanie hluku technickými opatreniami na lietadle, úpravou letových postupov.


Medzi technické opatrenia patria zásahy priamo do zdroja hluku alebo vhodné umiestnenie zdroja hluku (napríklad umiestnenie motorov ako hlavných zdrojov hluku na pylónoch pod krídlo tak, aby dochádzalo k čiastočnému odrazu hluku smerom nahor a pod.).


Druhým spôsobom aktívneho znižovania hluku je úprava letových režimov pri vzlete a priblížení na pristátie. Tento spôsob je najmä pre lietadlá  na krátke vzdialenosti, pri ktorých sa ráta so strmým vzletom i pristátím a pri ktorých je nadmerným hlukom zasiahnuté menšie územie.


Požiadavky navigačného vybavenia, umožňujúceho lety podľa prístrojov ( v záujme dosiahnutia  vysokej pravidelnosti letov) mimo letových ciest vychádzajú z predpokladu, že rozvoj leteckej dopravy na krátke vzdialenosti prinesie podstatné rozšírenie letísk, ktoré nebude možné prepojiť systémom letových ciest s takým navigačným zabezpečením, ako poznáme dnes (VOR – všesmerový rádiomaják, DME – merač vzdialenosti). Okrem toho prevádzka lietadiel na krátke vzdialenosti,  ktoré sú väčšinou pomalšie ako lietadlá na stredné  až veľmi dlhé vzdialenosti, by zbytočne prispievala k preťažovaniu letových ciest. preto je nutné nájsť iný spôsob navigácie, ktorý by sa obišiel  bez budovania  pozemných rádionavigačných prostriedkov. V súčasnej dobe sa ako najlepší javí družicový systém GPS.


Prevádzkovo-ekonomické požiadavky kladené na leteckú techniku:

a) možnosť vysokého denného využitia,

b) krátke stratové pozemné časy,

c) vysoká bezpečnosť prevádzky,

d) relatívne nízke investičné náklady na lietadlo,

e) malý počet členov lietajúceho personálu,

f) nízke priame prevádzkové náklady,

g) hospodárnosť prevádzky na krátkych letových úsekov,

h) nízke tarify.


Ak chceme pre danú oblasť zvoliť optimálny typ lietadla podľa uvedených technických a prevádzkovo-ekonomických podmienok, je potrebné podľa konkrétnych podmienok rozhodnúť v technických oblastiach:

a) pohonných jednotiek,

b) nosnej sústavy,

c) sedadlovej kapacity,

d) koncepcie zhotovenia.


Pri pohonných jednotkách sa ponúkajú dve možnosti. Do úvahy prichádzajú  turbovrtuľové alebo  dvojprúdové pohonné jednotky s veľkým obtokovým pomerom.


Výhodami turbovrtuľových pohonných jednotiek sú najmä:

- vysoká ťahová účinnosť vrtule v oblasti nižších rýchlostí, čo je výhodné na dosiahnutie krátkeho vzletu,

- malá merná spotreba paliva pri porovnávaní s prúdovými motormi.


Dvojprúdový motor má oproti turbovrtuľovému nasledujúce výhody:

- nízka hmotnosť,

- možnosť dosiahnutia vyšších rýchlostí.


Koncepčne je turbovrtuľový motor vhodný pre trate na ktorých postačí cestovná rýchlosť lietadla do 400 – 500 km/h a tam, kde musíme rátať s krátkymi VPD.


Dvojprúdový motor je vhodný pre lietadlá, od ktorých sa požaduje vyššia cestovná rýchlosť ako 500 km/h a ktoré sa budú prevádzkovať na relatívne dlhších tratiach. Pri voľbe vhodného typu treba prihliadať aj na cenu. V súčasnosti sú turbovrtuľové lietadlá v priemere o 15 – 20 % lacnejšie ako lietadla dvojprúdové.


Pokiaľ ide o nosnú sústavu, možno voliť medzi hornoplošným, stredoplošným a dolnoplošným usporiadaním. Veľmi výhodná je koncepcia hornoplošníka., ktorá v porovnaní s ostatnými variantami dáva pri rovnakej ploche krídla vyšší vztlak. Ďalšou výhodou je vzhľadom na zem nízko umiestnený trup, ktorý umožňuje ľahký a rýchly  nástup a výstup cestujúcich a rovnako i jednoduché naloženie a vyloženie tovaru bez zvláštnych požiadaviek na špeciálne pozemné nakladacie  zariadenie. V neposlednom rade je výhodné umiestnenie motorov na krídlach, čím sa do značnej miery znižuje nebezpečie poškodenia listov vrtule turbovrtuľových  pohonných jednotiek, respektíve možnosť nasávania cudzích predmetov do prúdových  pohonných jednotiek.


Podľa veľkosti prepravných prúdov je potrebné zaradiť do prevádzky minimálne dve lietadlá s rozdielnou kapacitou. Jedno s kapacitou 20 až 50 miest a druhé s kapacitou okolo 150 miest.


Na krátke  a veľmi krátke trete môžeme použiť konvenčné (CTOL – Conventional Take-off and Landing) alebo nekonvenčné (STOL – Short Take-off and Landing a VTOL – Vertical Take-off and Landing) lietadlá. Medzi lietadlami CTOL a STOL nemusia byť veľké konštrukčné, výkonové, prevádzkové ani ekonomické rozdiely. Krátke vzlety a pristátia (do 450 m), strmšie stúpania a klesania (pod uhlom väčším ako 7,50) spolu s vysokou obratnosťou pri minimálnych rýchlostiach (minimálna rýchlosť pod 120 km/h a polomer zatáčok nie väčší  ako 150 m pri priblížení a 300 m pri stúpaní) možno dosiahnuť mnohými spôsobmi a ich kombináciami. Najbežnejšie sú:

-zariadenia na zvýšenie vztlaku na nábehovej alebo odtokovej hrane krídla,  patria sem sloty,  výsuvná nábehová hrana a štrbinové alebo Fowlerove vztlakové klapky,

- odsávanie medznej vrstvy alebo zúženie medznej vrstvy ofukovaním na dosiahnutie vyššieho vztlaku,

-vyšší prebytok výkonu pohonných jednotiek,

- umiestnenie pohonných jednotiek tak, aby prúd vzduchu obtekal krídlo v čo najväčšom rozsahu,

- ohyb vzdušného prúdu od vrtúľ a výtokových trysiek,

- účinné brzdiace zariadenie pre strmší zostup a skrátenie dobehu lietadla (aerodynamické brzdy, reverzory, zosilnené brzdy na kolesách a pod.).
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