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Major Ludvik Budin:

Vlastnosti letounu se zfenim na bezpecnost létani.
(Dokonéeni.)

U kazdého pouzivaného letounu musi byti pri¢na stabilita po-
jadovina asponl do té miry, by snesl zcela bezpefné& ,nataZeni,
jehoZ je zapotfebi k dosaZeni maximalniho vztlaku (max. rychlosti
stoupdni) @ k dosazZeni minimalni horizontdlni rychlosti. Letoun,
ktery i pfi téchto nejniZSich mezich jevi snmahu jiti po k¥idle, je
labilni a musi byti balancovan kiidélky, je pro nynéjsi dobu zcela
nevyhovujici a zaslouzi, aby byl zruSen. A takovych letounu je
mnoho. Stejné by mélo byti naloZeno s letounem, jehoz ,,viseni®
do strany nelze odstraniti normalnim dovolenym zptisobem.

Priéné stabilité letounu maji piloti vénovati co mejvétsi pozor-
10st, nebot’ jejim porusSenim piechazi letoun do zcela nenormdlni
polohy, a to mnohdy méahle a zakeind.

; ZvySeni pri¢né stability musi byti proto jiZ pro bezpenost letu
pozadovéno zcela rozhodns. Prikladem po této strance miuize byti
Vv uynéj&i dob& Anglie.

b) Podélna stabilita a ovladatelnost.

_Je tieba hned s poCatku upozorniti na to, Ze podélnd stabilita
Wyjadruje vlastnost zcela jinou, neZ je tak zv. , tézkost na ocas anebo
na l’xlavu“, neboli kratce ,tézkost". Tézkost pravi jen to, Ze letoun
Léni pri uréité rychlosti v rovnovaze, jestlize pilot pusti Fizeni. Le-
toun podéIng stabilni m u s i byti pfi mensi rychlosti, nez je rychlost
lormalniho letu (,,cestovni rychlost), téZky ma hlavu, pii rychlosti
pak VEtSi zase t8Zky na ocas. Tézkost je tedy uréena rychlosti, pii
kieré nemusi pilot vyvinouti na vy&kové kormidlo zadné sily (sila
Q-“ kE)- Jinak feeno, odpovida-li nulové sila ptsobici na vyskové
kormidlo ryehlosti mensi, nez je normalni (,,cestovni®), bude pii této
‘W’Clllf)Sti lefoun t8zky ma ocas, bude-li vétsi, bude téZky na hlavu.

U le’llounu podélné nestabilniho 1ze ovSem pti uréité rychlosti do-

laké rovnovazné polohy, kdy sila pusobici na vy&kové kormidlo

{Ezgo“' kg'; neni tu v.‘%avl«:vp.l'qvi(_ll‘u, ze zmensené 1:)£chlosli oqpo_vidv;i'

i o Dfl' hlavu a zvétSemé lczkos_t na ocas. Tézkost se jevi pri
uych rychlostech ruzné. Letoun je labilni.

Podf'e.lnou stabilitu je nutno posuzovati s dvou hledisk:

E PIT pevné drzeném vysSkovém kormidle (pevné kormidlo),
o volné pusténém vyskovém kormidle (volné kormidlo),
kam/gllnl'o\v'n'omérnéh’ov lctu' a pri std}é polozvq 1’)]yn'ové pz’mkvy odpovi’d{l
tike '11_ 'Vykyvu vyskovvcho l;‘orrrn.d']:-.tvurmty_’ néklon krl(llgt a tim

uréita, rychlost. U letounu podélné stabilniho ,.s pevhym Kkor-
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midlem* nésleduje po vykyvu kormidla ve sméru ,tla¢it" zvétsen
rychlosti, ve sméru ,tdhnout® zmenSeni rychlosti. K zméné rych
losti je tieba toliko pohybu vySkovym kormidlem v jednom smysl
— viz diagram. (Obr. 3.)
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U letounu podélnd nestabilniho tomu tak neni. Né,sleduyﬂ
diagram (obr. 4) ukazuje mérfeni amerického letounu Curtiss NH
jako p¥iklad podélné nestabilniho letounu. Jak je z diagramu vidél
jsou tu pomdry obracené: malé rychlosti odpovida vykyv kormids
ve sméru ,tlacit, velké rychlosti ve sméru ,,tdhnout™. P¥i pf'e('hod‘\‘l
na pi. se 120 km/hod. na 100 km/hod. musi se nejprve ,téahnouts
ahy se zvétsil uhel naklonu kiidla, pak hned zase ,tlacit”, a to _tak.
¥e vyikové kormidlo musi byti znatn& vice vychyleno, nez byl jei
puvodni vykyv pro rychlost 120 km/hod. P¥i zméné rychlosti mu
se tedy vyskovym kormidlem konati pohyby dva. (Viz obr. &)

Podélné nestabilni letoun vyZaduje od pilota za letu nejvét
opatrnosti a co do bezpefnosti letu mutno jej klasifikovati jako
k létani neschopny; nebot uvazime-li, Ze vy&kovému kormidlu 1¢
pFibyva na udinnosti po prekroteni meze uréitého vykyvu, poch>
pime snadno, Ze za narazového vétru nebo pii nahodném 111'ubsmf
pouziti vySkového kormidla muZe k¥idlo dostati tak velky nebo Iﬂlf
maly tuhel ndklonu, Ze vyskové kormidlo nestadi privésti letoun d':_'
rovinovazné polohy. Letoun piestane byti ovladatelnym: p.‘l‘l’
uveden do polohy letu stifemhlav, piejde nejpravdépodobnéj o
strmého letu na zada, a byl-li ,pfetazen’, upadne asi do autoro®
tivniho pohybu. Oba pripady skon¢i jisté katastrofou.
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Podélnd stabilita ,;s pevnym kormidlem‘ meni jesté pOStaéujil‘i '

pro bezpe&né létani. Letoun musi byti podéiné stabilni také ,8 ¥

nym kormidlem*. Tomu tireba rozuméti tak, Ze pii volném kor- |
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midle a pii poloze plynové paky, odpovidajici norméalnimu letu
(pi ,cestovni*® rychlosti), zistane letoun v rovnovaZné poloze. Pri

WNestabilns lefoun s /;evn)'/'m Kormudlemn
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Obr 4

zm§né rychlosti, to jest pii ,,taZeni* mebo ,tlageni®, roste sila piso-
bici na vySkové kormidlo (¥idici paku) umsrné s velikosti jeho vy-
kyvu, resp. s velikosti positivniho nebo negativniho naklonu kiidla.

Stabiloi fetoun s volnym kormydlem
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ggliﬁnal}lepé, ze pilot muze létati podle citu, nebot pozna podle
ie let?gsn sily, jiz na kormidlo tla¢i nebo za né tdhne, v jaké poloze
un,
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Ve spojitosti s tim je tieba upozorniti, Ze konstruktivni propra-
covani prevodového tustroji od plynové paky ke karburatoru musi
byti mnohem lépe a dukladnéji propracovano, nez jak je to a
dosud zvykem. Nebot pro udrzeni rovnovazné polohy je rozhodu-
jici vykon motoru (otevieni karburdtoru) a nikoliv pocet otdcek,
které se v tom onom okamziku méni polohou plynové paky (otevieni
karburatoru).

Prubéh sil pusobicich na paku vySkového kormidla podélné
stabilniho 'letounu ,s volnym kormidlem® v souvislosti se zmé-
nami rychlosti vpired je vidéti na diagramu. (Obr. 5.)

Prubéh sil u nestabilniho letounu s ,,volnym kormidlem® (letoun
je viak ,s pevnym kormidlem® stabilni), je vidéti z dal&iho dia-
gramu. (Obr. 6.) Méreny letoun byl v celém rozsahu rychlosti ,no-
malniho* letu tézky na hlavu. (Viz obr. 6.)
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Velikost sily, jiz musi pilot na ¥Fidiei paku pusobiti, smi byt
jen tak velika, aby pri zadném obratu nedostoupila hodnoty, jid
by pilot nemohl bez tinavy del3i dobu vyvijeti; sila 10 kg je jiZ P
citovana jako velmi velika a nemd byti za Zadnych okolnostt pre
krocovana, tedy ani pri uplné prifkrceném motoru a silném &
tazeni* ani pii plném plynu a horizontalnim letu (spise jeSté mirné
potlaceni).

S rostoucimi rychlostmi a rozméry dneSnich letounu vzristail
ovSem i urcité potize se zvladnutim sil pusobicich na ridici Paku'
ve vétSingé pripadu, zvlasté u letount velkych, nezbyva nez 130‘11“l
odleh¢ovacich nebo vyrovnavacmh plosek, vytvorenych bud piim?
tvarem kormidla nebo pripojenim nunoslwm\(h plosek. Tai0
posledni uprava zdd se vyhodnéjsi nez stranové odlehcem, ]1“
kterém se kormidlo snadno nebezpeéné kmita. (A-32, A-38,
F-64, S. 116.)
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Po zkuSenostech nabytych za hranicemi se nedoporucuje, aby
pro dosaZeni mens$ich sil na ¥idici paku byla zmenSena hloubka
vy§kového kormidla, nebot’ tak vznikd prili§ veliky stranovy pomér,
ktery je nevyhodny.

Jak bylo jiz na jiném misté Pedeno, povazuje se zredukovani
tteni v prevodovém ustroji na nejmensi moZnou miru dnes za
samoziejmost. Mimo to by mélo silné tieni také vliv pii posuzovani
podélné stability ,;s volnym kormidlem®.

Pouziti odlehcovacich ploSek ma také jesté tu znamenitou vy-
hodu, Ze lze jimi snadno vyvaziti kormidlo vahové. Za tim tucelem
se konstruuji vyvazovaci plo§ky primérend tézké, nebo se do nich
vlozi potrebna zavazitka. Spravné vyvazené kormidlo zustane za
klidu, a meni-li ofukovano vétrem, v kazdé poloze stati, ovSem za
predpokladu, Ze tfeni v prevodech bylo odstranéno. Vahové vyva-
Zeni vySkového kormidla ma piiznivy vliv na ,,tézkost™ letounu.

Vihové vyvazovand se déje proto, Ze tézisté vySkového kormidla
je nutno posunouti co nejblize k jeho ose ota¢eni, aby bylo zabra-
néno vibracim. Teézisté k ose smi se v8ak posunouti jen tak daleko,
aby tim vazné neutrpéla podélna stabilita ,;8 volnym kormidlem®™.

Rozhodujici vliv ma podélnou stabilitu méa poloha tézisté le-
founu vzhledem k piedni (,nabézné*) hrané kridla. Podle zkuSe-
nosti z poslednich let ma byti znaéné vpredu, asi na 24 az 35%
loubky kiidla od jeho piedni hrany, méfeno v st¥edni hloubce,
nema-li pudorys kridla tvar obdélniku. T&zisté ma byti zkratka
Vv prostoru mezi piredni % az * hloubky kiidla.

V této poloze m4a ovS8em byti t8%i§té i tehdy, je-li letoun pii-
praven k letu, at s plnym zatiZenim nebo prazdny. Ze zkuSenosti
le vSak znamo, Ze béhem vyvoje letount poznenahlu, ale jisté pii-
byvé rozlitnych zatizeni, pii Cemz tézisté neodvratné ,putuje” do-
adu a octne se najednou az mékde v % hloubky kiidla, ba nékdy
snad i dale; o nasledcich neni se tieba zmitovati. Opravdové nebez-
peti v takovém piipadé hrozi u kiidla silné vyklenutého.

V souvislosti s polohou tézisté je tieba se zminiti o stiedni
\'Z}lakO\*é tare, jejiz poloha se maklonem kiidla méni. Pohyblivost
stedni vztlakové ¢ary je zavisla na profilu kiidla. Putuje-li stiedni
vitlakové Gdra piili§ daleko od to7zists, zpusobi vysledna sfla vahy
l“tf"{m‘, kterda prochazi t8zistém, a vysledné sila vztlaku, kterd pro-
.CIhgm vztlakovou ¢arou, silovy moment, podélnou stabilitu poruSu-
el Z toho diivodu vybiraji a hledaji konstruktéii profily takové,
aby stfedni vztlakova ¢ara ,putovala® co nejménd.

V posledni dobé se jiz vyskytuji profily, u nich# v rozsahu viech
pl'flk’tlck)'fch thlt naklont stredni vztlakova ¢ara svou polohu mne-
Ieni. Tim se otdzka podélné stability znacéné zjednodusi.

. Polohu t8zisté u hotového letounu uréime graficky po zjisténi
Vahy letounu u kol a ostruhy, pri ¢emz letoun jednou naklonime
1a hlayu, po druhé jej postavime do normalni polohy na zemi. Pri-
setik vyslednic tohoto dvojiho vazeni je tézisté letounu.

St&ﬂ?z' d‘OSL}d bylo uvaiovém_o owpod,élné s-'ta,pil'ilté letounu p;"i kon-

im vykonu motoru, t. j. pii stale stejné poloze plynové paky,
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takZe vrtulovy vitr co do rychlosti i sméru zustaval stdle stejny a
ocasni plochy byly stéile stejné ofukovany.

Jakmile se vSak zméni vykon motoru, zméni se i rychlost a
smér vrtulového vétru a ocasni plochy budou po kazdé jinou silou
@ z jiného sméru ofukovany. To znamen4, Ze se méni také ,tézkost"
Rovnovazna poloha se presune na jinou rychlost vpied, aneho,
chceme-li, aby ptvodni rychlost byla zachovana, musi byti ko
midlo jinak vychyleno a k jeho udrZeni bude zapotiebi jiné sily
pusobici na Fidici paku. (Obr. 7.)
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Z diagramu je vidéti tyto vztahy p¥i piném plynu a pii uphe
se§krceném motoru; rovnovézné poloze (t. j., kdy sila na kormidlo
je 0 kg) pii plném plynu odpovida rychlost asi 93 km/hod., pii se
§krceném motoru rychlost asi 189 km/hod. Rychlosti 130 km/hod
odpovid4d pii plném plynu tlafeni silou asi 15 kg, pii se¥krcentd
motoru tazeni silou asi 35 kg. Rozdil mezi rovnovaznymi rychlostm!
je veliky (189 km, 93 km), coz svédéi o tom, Ze letoun neni aer
dynamicky jemné propracovan. ;

U letounu aerodynamicky jemné propracovaného je tento rozdil
rovnovaznych rychlosti (pfi plném plynu a pii seskrceném motgl'U?,
mnohem mensi (za predpokladu normalniho specifického zatizen!
na 1 m? plochy). Aerodynamicky jemné propracovany letoun mé
v8ak zase tu vlastnost, Ze klouZe pod velmi malym uhlem. ’Ml}le
i 8 malou rychlosti provésti jen klouzavé lety, jejichz drdha jé Jﬂf
mirngé sklonéna; proto pied pristdnim velmi dlouho ,,plove” a’nelzn-
jej dostati ,k zemi, takZe i nejvitsi letidté jsou mu kratka. K pr
chodu z rychlosti normélniho letu do rychlosti pFistavaci potiebul®
znatné dlouhé doby a &ini pi¥i pristani potiZe zvlasté tam, kde
leti§té obklopeno prekézkami. (Aerodynamickd jemmost je znatné
zavisla na vlastnostech poldary kiidla.)
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Kdyby takovy letoun byl pri¢né tak stabilni, Ze by bez nebez-
peti sklouznuti po kiidle bylo mozZno jej ,pietdhmouti pies hra-
nice nejvétsiho vztlaku (takovych letadel si prece piejeme), nedi-
nilo by pristani zvlastnich potizi. Pifimo pied samym ,posazenim‘
musil by se ovSem letoun opét potladiti, aby zvySenim vztlaku byla
zmenSena sestupnd rychlost ve svislém smeéru, a pak zase dotdh-
nouti. |
Jinou mozZnost kratSiho piistdni poskytuji vzduchové brzdy :
(plochy zptsobujici Skodlivé odpory; plochy se pied pristanim vy-
sunou).

Podélné stabilni letoun méa vétSinou také podélnou stabilitu
dynamickou. Dynamické stabilita se projevuje tim, Ze letoun kdyz
byl pii ,volném kormidle” vychylen z rovnovazné polohy, vykona
nékolik silné se tlumicich kmitti a piejde zase do polohy rovno-
vaZné.

Pilot provede zkouSku dynamické stability takto: letoun pii-
vede do rovnovazné polohy ,s volnym kormidlem*; pak nédhle se-
Skrti motor, takZe letoun poc¢ne klesati na hlavu, v zapéti potom
dd plny plyn a hned zase vrati plynovou paku na polohu puvodniho
rovnovazného letu. Nasledujici kmity letounu (kolem prié¢né osy)
musi se silné tlumiti a letoun musi zase brzy piejiti do rovnovazné
polohy. Je-li tomu tak, je letoun dynamicky podélné stabilni. (Obr. 8.)

ﬂynam/c/'y odélné stobiler leloun.
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i tlU qynapli(:ky podélné nestabilniho letounu se tyto kmity nejen
CUumi, nybry stdle zvétsuji a letoun musi byti do rovnovazné
Polohy priveden zdsahem pilota.
Patnéd dynamicka stabilita muZe byti také zavinéna kmitdnim
Vodorovné ocasni plochy a kormidla.
Dloci\lmom pl‘lo‘ti_j'sou toho miné'n‘i,. 7ze stavénim vodorovné ocasni
plochy Izeﬂ vzlepém podélnou stabilitu, coz je omyl. Stavénim této
”téik(.\)’st‘l.:rulzeme v urtitych mezich zlepS§iti nebo zméniti jenom
ﬁémVYékové kormidlo kazdého letounu musi miti nejméné takovou
chh?OSt-» aby pFi poloze vodorovné ocasni plochy pro ,cestovni“
0st a pFi Gplnd sefkrceném motoru bylo moZno letoun ,na-
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tahnouti* do polohy nejvétsiho vztlaku i v tom pripadé, kdy tézst
je co nejdale vpredu. Je to nutné proto, aby pri nizkém lefu byl
lze, kdyZ by to bylo nutné, ihmed pristati, bez predchozi zmény
polohy vodorovné ocasni plochy.

U vojenskych letouni, jez svym urcéenim jsou nuceny konai
bojové evoluce, pozaduje se co nejvétsi uCinnost kormidla. To je sice
v rozporu s pevnosti nosného systému, avisak zde musi pilot pro-
jeviti cit pii pouziti vyskového kormidla. Mélo-li by se poukazovati
na nebezpedi pii brutalnim ,,vybrani* z velké rychlosti, dosdhne s
méalo zvySenim pevnosti letounu, aviak mmnoho dokonalym vyevi
kem pilota.

Mé-1li byti kormidlo i p¥i nejmensi rychlosti dosti (i¢inné, musi
se pii velkych rychlostech jeviti jako predimensované.

Podélna stabilita letounu, jak bylo naznaceno, neni dnes ji
zadnym problémem, jak vidime v cizinég, a je ji proto nutno poz-
dovati jako véc samozi‘ejmou. Nejen snad proto, aby pilot byl uSetien
zbyteéné namahy, nybrz hlavné z divodii bezpeénosti.

c) Stabilita a ovladatelnost siranova.

Zabezpeceni stability kolem svislé osy — do stran — neéini dnes
jiz zadnych potizi. Stabilita stranova je dana vzddlenosti svisle
ocasni (,kylové") plochy od tézisté letounu a jejim tvarem, jakoi
i tvarem trupu. Trup se svislymi postrannimi sténami prevesn:
znatnou ¢ast stramového stabilisovani a je proto po této strdnce
vyhodnéj&i nez frup s oblym prifezem.

Vzddalenost svislé ocasni plochy od tézisté je ovSem dana délkol
trupu; letoun s kratkym trupem, zvlasté je-li je§té oblého prurezl
vyzaduje znacné veliké svislé plochy; jinak je ve sméru ,nervosni.

Vedle toho ma Gasto znaténé rozhodujici vliv vrtulovy vitr TU
treba brati v ivahu jeho nesymetrické rozdéleni. Vrtulovy vitr nema
proudové cary piimé, plynulé, nybrz tvori viry, jejichz tvar i posiup
dozadu je zavisly ma poctu otafek vrtule. ViFivy pohyb vrtulovélo
vétru zpusobuje, Ze tlakové poméry v prostoru, ktery je vrtulovia
vétrem zasazen, jsou nestejné; nékde povstava podtlak, jinde zast
pretlak a muZe se stati, Ze ocasni plochy jsou pravé v prostord
kde tlakové poméry jsou velmi mepriznivé. Aby se to zlepSilo, statl
nékdy zméniti tvar vétrného Stitu, nebo se zméni tvar vyieu
vrchniho k¥idla a pod. (A-30.) Utinek vrtulového vdtru na ocasi
plochy nelze vypoltem stamoviti a takovy vitr muze letoun, jinak
tireba skvéle propracovany, v jeho ovladatelnosti znatné ohrozil
Nicméné zkusSeny konstruktér dovede si obyCejné poraditi. Rovie
vaZnd poloha stranové stabilniho letounu vztahuje se zase na urlity
vykon motoru (ur€itou polohu plynové paky) stejné, jak o toit
bylo miluveno u stability podélné; to je obyCejnd normélni (,¢#
stovni*) vykon. Za téchto podminek musi letoun pii pusténed
noznim rizeni letéti primocare a po vychyleni z rovnovazné polohy
musi se zase, a to bez zasahu pilota, do ni vratiti.

Pri jiné poloze plynové paky poéne se letoun pro zménu 1'eal§C°
od ota¢ivého momentu motoru a pro zménu poméri ve vriulovel
vétru z pFimého sméru mimmé vychylovati na jednu nebo druhol

l
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stranu: u motort s pravym otdfenim pri pridavani plynu nalevo,
pii ubirdni plynu napravo od rovnovazné polohy (p¥i ,cestovnim®
vikonu). U motoru s levym ota€enim je to obracené. VSe pri volném
siranovém kormidle.

K vyrovnani nesymetrického uc¢inku vrtulového vétru a reakce
od motoru stavi se nékdy svisla ocasni (,,kylova') plocha tak, aby
svirala 8 podélnou osou velmi ostry uhel. U letounu urcenych pro
bojové evoluce (stihacich) méa byti svisla plocha bud primo v ose,
aneho smi s ni svirati jen nepatrny tihel. Svisla ocasni plocha nema
byti nikdy upravena tak, aby mohla byti jeji poloha za letu mé-
néna. Jeji tvar je myni velkou vétSinou lichobéznik; ditive se ji daval
tvar trojubelnika. Nékteré letouny ji viibec nemaji; stabilisaci pie-
jimé pak trup, ktery je bud znaéné dlouhy (Salmson), anebo ma
postranni stény svislé (B-21).

Zeela zvlaStni péfe ma byti vénovana ucinnosti stranového
kormidla. M4 byti tak veliké, aby jeho wdinnost byla zarucena i pii
silné ,natazeném* letounu, nebot v tomto pripadé se jeho tfinnost
menSuje nejen znaéné zmensenou rychlosti dopiedu, nybrz i tim,
ie je zakryvano vySkovym kormidlem, takZe jen jeho nezakryta
tist je GCinna. Aby se toto zakryvani (,,stinéni*) zmengilo, déli se
viskové kormidlo a stranové se prodluzuje az doli, pri CemzZ se
jeho spodni ¢asti dava vetsi hloubka. Tato spodni ¢ast zustava pak
nezakryta. (A-30, A-32, S-116.)

Takové usporadani zptsobuje, Ze kKormidlo je dobie G¢inné i pri
pojizdéni na zemi.

Stranové kormidlo je pri evolucich stejné dulezité jako vys-
kove; zatatky, nejtastéj$i to pohyb ve vzduchu, vyzaduji, aby stra-
nové  kormidlo* bylo zna¢n& uGfinné. Uéinmé stranové kormidlo
mize pii medobrovolném ,piretazeni zabraniti padu do vyvrtky.
_ Ufinné stranové kormidlo poznéme pri pojizdéni po zemi ,po
Verw* meho se stranovym veétrem; letoun musi byti bez pomoci
sthopen zatddeti se podle viile svého pilota.

Stranové kormidlo se odleh®uje analogicky jako kormidlo vys-
kové. (A-38, B-21, F-64.)

Neobytejné veliké pozadavky tfeba klasti na stranové kormidlo
I letounti nékolikamotorovych, zvladté u takovych, kde vrtulovy
Viir nezasahuje ocasni plochy. P¥i vyfadéni jednoho motoru musi
Siranové kormidlo umo¥niti nejen primocary let, nybrz i zatacku
14 stranu béziciho motoru.

; v Predchazejicich odstavceich na¢rtl jsem v hrubyeh rysech
$ hlediska, pilota hlavni poZadavky, jeZ by mél splniti moderni
eloUﬂwpo strance stability kolem vSech t¥i os a jichZz uskuteénéni
lid nasxclh letounech bylo by velikym krokem kupiedu ve snaze
°?}'§'§0I.11 bezpeénosti letu. Nebot' je to predeviim pilot, jenz se musi
jliletl_matl o'zy)"§eni p(‘zx)eéllos'ti. Dobra viile qaéim k_or.lvst}'qktérflm
“1t neschazi a hled'me proto spoleénou praci dohoniti cizinu.

Literatura, jiz bylo uzito:

\\’alte_r Hibner: 143. Bericht DVL., Flugabteilung. Berlin 1930.
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