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Vyevik v létdni naslepo.
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L

Vim, Ze prvni ¢ast vycviku v Fizeni letounu podle pristroji plisobi
uréité obtize; rucicky se mihaji pred ocima, kulicka utika se strany na
stranu a pilotovi ¢ini nehoraznou potiz, aby celou tu spoleénost pristroja
uklidnil. )

Stridaveé pribyvajici a ubyvajici svisténi mu sice jasné riké, Ze ridi
letoun Spatné, ale ponévadz vi, ze kontrolni pilot ,to spravi“, az bude
nejh¥, zlstava celkem klidny. Ten tam je vSak klid, je-li pilot v letounu
odkazan vyhradné na sebe; i kdyz pak jiz ¥idi letoun podle pristroju do-
bre, nevyhne se v prvni dobé neprijemnému pocitu, kdykoliv vlétava na
delsi nebo neznamou dobu do mraku nebo mlhy. Dostavi se zvlastni du-
sevni deprese, ktera neni popirana ani starymi a zkuSenymi dopravnimi
piloty; kdyby lékat v oné chvili pilota vySetfoval, zjistil by jisté zajimavé
véel. Lze vSak témér s urcitosti rici, Zze to nijak nesouvisi s vétsi nebo
men$i osobni stateénosti; je to prirozeny disledek toho, Ze je CElovéku
vzata moznost pouzivat zraku, aby se mohl v prostoru orientovat. Urci-
tou obdobu zjisti i lyza¥, vjede-li pfi sjizdéni s nahlého svahu do mlhy
nebo mraku, i kdyz jde o terén dobfe mu znamy.

Na tomto psychologickém stavu pilota by celkem nezalezelo, kdyby
mu nesnizoval chladnou rozumovou rozvahu, které pravé p¥i letu naslepo
velmi potrebuje.

Je jisté, Ze dlouhou praxi, nahromadénim zkuSenosti, poznanim a
spravnym hodnocenim pristroju a ziskanim duvéry v né ziska zase svou
normalni dusevni rovnovahu; jde vSak o to, aby k tomuto koneénému
stadiu dospél co nejdrive, a to co mozna jiz v posledni ¢asti vycviku.

V dalsich statich je vycvik v 1étani podle pristroji srovnan podle
urcitych zésad, které maji pilotovi ulehéit podatecéni obtize a ukazat mu
cestu k systematickému postupu p¥i vyeviku, k systematickému divani
na pristroje a k systematickému jich hodnoceni. Nebot vSechny tyto pri-
Ztvroje se vyvijely velmi systematicky a byly velmi duchaplné k sobé fa-
Eny.
~ BZhem vice nez desetileté ¢innosti v oboru palubnich p¥istrojf, a to
]a'k Pri jejich vyvoji v laboratofich a v prumyslu, tak i p¥i jich praktic-
kém zkouSeni za letu, nasbiral jsem zajimavé zkuSenosti a ty, doplnény
Jsouce velmi cennym materidlem, nasbiranym v odbornych éasopisech,
V brozurdch zahraniénich firem, hlavné americkych (Pioneer, Sperry),
a4 na riznych zahraniénich vystavach, byly mi podkladem p#i spisovani
tohoto piispévku. Stejné jsou tu velmi bohaté zachyceny zkuSenosti sta-
rych dopravnich pilott.

. Nebude snad zbyteéné, zminim-li se jest* o nutnosti vyeviku v 1é-
tini naslepo, o podminkéach, které museji byti splnény, aby toto létani
Letecké rozhledy — 1.




82 (2)

LETECKE ROZHLEDY

mohlo byt ucelné cvi¢eno, a o prospéchu, ktery muze let naslepo za ny-
néjsiho stavu pristrojové techniky vale¢nému letectvu piinésti. Bude do-
br:'e do‘Eknouti se i této véci, aby nynéjsi stav byl spravnd cenén, ale ne-
precenén.

Divame-li se na letoun jako na zbran, musime si poloZit ot4zku, zda
této zbrané muzeme pouzit vzdy tehdy, kdy jeSté mlZeme pouzit zbrani
pozemnich. Mam tu na mysli vlivy povétrnostni a tmu, neboli presnéji
feceno, viditelnost.

Je jisté, Ze omezend viditelnost omezuje Gcinnost kazdé zbrané; zid-
na vSak neni tim tak pfimo dotcena, jako zbran letecka.

Je vlastné ku podivu, Ze tento s valeéného hlediska veledulezity mo-
ment je dosud celkem malo hodnocen; projevuje se to tim, Ze tlak voji-
kit na technickou védu, aby tuto situaci zlepsila, je dosti slaby a Ze nam
po této strance jsou stale uciteli civilni dopravni spole¢nosti, tedy ob-
chodnici.

Neni prece jedno, zda je Ceskomoravski vysoCina nebo podobny
horsky utvar, zahaleny v mlhu nebo nizké mraky, prekazkou k uskutec-
neéni bombardovaciho neb jiného naletu ,,na druhé strané* ¢ili nic.

Mluvim-li o slabém hodnoceni, mam také na mysli netmérné poma-
1y vyvoj, zdokonalovani a vytvareni novych pristroju pro let naslepo
proti rychlosti, s jakou postupuje vyvoj letounti po strance vykonnosti.
Je treba miti na mysli, Ze vysokovykenné letouny neutvori samy o sohé
vysokovykonné véleéné letectvo; abstrahuji-li ode vseho, co ¢ini letoun
zbrani ve smyslu vSeobecném, ¢ini jej vlastné teprve schopnost provésti
nspésny let za uplné tmy (zatazena obloha, vSechna svétla na zemi zha-
Sena) nebo za Gplné neviditelnosti (v mlze, mracich) zbrani opravdu vé-
le¢nou.

Tento pozadavek zahrnuje v sobé nékolik problému, z nichz jenom
nékteré byly dosud uspokojivé neb alespon prijatelné rozieSeny. Jsou
rozreSeny do té miry, ze je mozno provést je dnim letounem let naslepo,
start v to poditaje; Gplné slepé pristani je reseno jenom cCastecné, poné-
vadz zvlaste jeho pesledni faze, ktera se tyka ,,dotaZeni” primo nad sa-
mou zemi, t. j. tak, aby letoun ,nepropadl” anebo ,nezakopl®, neni do-
sud pristroji spolehlivé zajisténa. To je ponechino dovednosti npilota.
Schéazi tu presny udavatel vySky nad letistém, nebot dosavadni, byl
i znaéné presny vySkomér, zaloZeny na principu meéfeni barometrického
tlaku, vyhovuje pro dany ucel jenom c¢asteéné.

Slepy let, start a pristani v to poéitaje, s vétsim poctem letounu na-
jednou, v uzaviené formaci dosud nikde, pokud je mi znamo, proveden
nebyl; byly vSak jiz provedeny takové lety v uzaviené formaci bez sle-
pého startu a bez slepého piistani, tedy na uréitém useku prolétavané
trati. Nejznaméisi a verejnosti kontroiované lety tohoto druhu jsou let
Balbovy eskadry do Ameriky a let americké eskadry na Havajské netro-
vy. Jak byly letouny ve formaci od sebe vzdaleny a jakymi pfistroji bylg
vybaveny, nebo jakym zplisobem bylo Celeno srazkam, nebylo vefejné
oznameno.

Vime, Ze se slepé lety vétsiho pocétu letountt najednou v ciziné (Ame
rika, Anglie) nacviéuji; neni v8ak znamo, jakym zpisobem se to provédi
a jaké je pristrojové vybaveni letounii. Muzeme-li soudit z p¥ipadu, kte-
ry se udal koncem minulého roku v Anglii, kdy se ze skupiny 7 velkole-
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tounti 5 anebo 6 pro mlhu rozbilo, neni v Anglii slepé 1étdni v uzavrené
formaci také jesté rozreSeno.

Jde hlavné o pristani a z velké casti i o start. Je jisté, Zze na tyto
dkony dnesni technicka véda jeSté nestac¢i. Musime se proto spokojit sle-
dovanim moznosti siepého letu alespon na casti trati, ktery je za wurdi-
tych predpokladtl proveditelny. VyZaduje to vSak neobycejné dukladného
vyeviku v Fizeni letounu podle pristroji, nebot prace pilota musi byti
naprosto presna, hlavné co se zachovani kursu tyce. Pri tom mam na
mysli jen provadéni letu kratsich, k prekonani mistnich povétrnostnich
prekazek anebo k ,,pichnuti’ mraka; i to ma vSak s vojenského hlediska
velkou cenu, nebot valeéna ucinnost letectva se tim velmi podstatné zvysi.

Pro¢ lze provadét jen kratsi lety, je dano hlavné duvody avigacénimi.
Slepé létani jednotlivych letount, jak je zname u letount dopravnich, do-
sahlo arci jiz zna¢né dokonalosti; je vSak zalozeno na dukladné radio-
goniometrické a radiotelegrafické organisaci pozemni. Slozka avigacni je
témér vyhradné radiogoniometricka.

Pri letu naslepo nejde totiZ jen o udrZeni letounu v normalni poloze,
nybrz i o dodrzeni spravného sméru, a k tomu je radiogoniometrie nepo-
stradatelna.

Kdybychom tudiz chtéli ziskat moZnost k provadéni leti naslepo i na
vétsi vzdalenost, musila by byt provedena sit radiogoniometrickych sta-
nic. To arci neni véc obtizna; jde vSsak o to, zda bude moZno pouzit tohoto
systému pro vSeobecnou potiebu letectva ve valce (specialni lety, pri kte-
rych to bude mozné, oviem vyjimam), nebot letoun je takto konec konecil
silné odkazan na zemi, a nezalezi na tom, zda se zaméreni déje se zems
¢i z letounu.

To bude asi divod, pro¢ nebude lze prozatim pocéitat s dlouhymi lety
naslepo ve smyslu vSeobecném, nebot letoun ve vzduchu mé byti na vSem
nezavisly, aby mohl vyuzit co nejvice své specifické vlastnosti -— volnosti
pohybu.

Vyhlidky na uplné samostatnou slepou avigaci jsou prozatim spatné,
ponévadz nemame moznost zjistit rychlost letounu nad povrchem zemé a
Jjeho sneseni vétrem. VSechny pokusy po té strance dosud selhaly.

Dame-li si koneéné otazku, na jakou vzdalenost muzZeme avigovat
naslepo bez radiogoniometrie, mizeme na ni odpovédét: ,podle povétr-
nostni situace‘‘. Pri slepém letu v mlze, kdy je vzduch témér vzdy v kli-
du, vystacime zajisté s dosavadnimi aviga¢nimi prostfedky na mnohem
vétsi vzdalenost, nez p¥i letu v mracich anebo ve tmé za silného vdtru.

Musime se jeSté zminit o podminkach, které museji byti spluény, aby
slepé 1étani mohlo byt Gcelné cviceno, majice na zreteli bezpecnost a ko-
netny cil, jemuz ma 1étani naslepo slouzit. Bezpeénost musi byti obzvlasté
zdiuraznéna, ponévadz pri samostatném letu v mracich anebo mlze ma
i maly nedostatek razu materidlniho nebo vycvikového vétSinou za néasle-
dek katastrofu. Tyka se to predevsim stability letounu. Je to vée velmi
palciva, ponévadZz narazi stile jesté na slabé porozuméni, zvlasté tehdy,
béZi-li o letouny dobrych vykoni. Dobré vykony letounu zastini velmi
snadno jeho vadné vlastnosti stabilitni, aé je to zcela jisté nespravné.

Vadna stabilita letountt muzZe stati, zvlasté pri létani naslepo, ohéti
Na Zivotech a mnoho penéz. Zlomeni letounu ve vzduchu je dnes Fidké,
ponévadZ se na kazdou slabinu v pevnosti ihned reaguje; zriti-li se vSak
letoun pro vadnou stabilitu, nestane se obyéejné nic, ponévadZ vady to-
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hoto druhu se daji pro dany ptipad tézko dokazovat. Koneéné vadni sta-
bilita, nejde-li o vadu prili§ hrubou, neéini letoun p¥i normalni viditelnosti
neschopnym k létani. Kolik jsme jiz méli nestabilnich letount, které se
pii létani celkem dobfe osvéddily.

K létani naslepo se vSak takovy letoun nehodi. Dlivod lze spatfovat
v tom, Ze ani dokonale vycvi¢eny pilot, majici k disposici nejlepsi piistro-
je k létani naslepo, nemuze nikdy zarucit, ze let skonéi tspésné a bez
nehody. My vsak potfebujeme mit co nejvétsi jistotu.

Pri slepém létani musime vychazeti z predpokladu, ze letoun muZe
prijit do jakékoliv myslitelné polohy i pfi nejvétsi pilotové pozornosti,
nebot nevypocitatelnych duvodu k tomu je velmi mnoho. Pripady, kdy
se letoun dostal do polohy na zada, jsou dopravnim pilotiun dobfe zna-
my. Nemuze-li tudiz pilot srovnat letoun pomoci pristroji, je odkézin
vyhradné na vlastni stabilitu letounu. Vlastni stabilita letounu je proto
jedinym zachrannym prostredkem v nejkritictéjsi situaci, a proto se dnes
u dopravnich letount pozaduje jako samoziejmost. Je znamo, Ze letoun
nestabilni projevuje sve vadné vlastnosti hlavné teprve za neklidného po-
¢asi, tedy pravé tehdy, kdy nebezpeéi nepfirozené polohy letounu je
nejveétsi.

Konetné samoziejmym pozadavkem je vybaveni letounu tiplnou
soupravou pristroji pro let naslepo; Zadny z pristroju, jak budou dale
uvedeny, neni zbytecény, kazdy ma svij ukol, chceme-li létat bezpecné a
spolehlivé. Zde bud’ jen zdiiraznéno, Ze jen dokonale vyrobenych a v hez-
vadném stavu udrzovanych piistroju muZe byt pouzito pfi 1étani nasle-
po. Tu neni mozny zadny kompremis, nebot ledabyle a nepresné vyrobe-
ny nebo neudrzovany piistroj nemu z e spravné ukazovat a rizeni letou-
nu podle ného je pak mnohem nebezpecnéjsi, nez kdyz pilot ridi letoun
podle ,,citu’, protoze vadny pristroj svadi pilota k vadné cbsluze kormi-
del. Zde je na misté nejprisnéjsi kontrola vyroby a svrchovani peclivost
obsluhy pri létani. Proto je také nutno, aby kazdy Gtvar mél nikolik vy-
cvicenych specialistii pro kontrolu a oSetreni palubnich pristroji a zby
mél k disposici malé laboratorni zafizeni s potfebnym naradim. Je to
nutné také proto, zZe pristroje jsou drahé, a neukazuji-li v letounu sprav-
né, jsou tam zhytetné, ¢imz se stavaji jeSté drazSimi.

1. Sestero moznosti pohybu v prostoru.

Je-li néjaké téleso v trojrozmérovém prostoru uplné volné, miuze ko-
nat dva zakladni druhy pohybu:

1) pohyb postupny ————— primocary,
2) pohyb rotacni w¥sTTTTT
z Ponévadz téleso je uréeno tremi rozmeéry

(délkou, sirkou, vyskou), jejichz vzajemnou
polohu v prostoru vyjadiujeme systémem tii
kolmo na sobé stojicich os X; Y, Z, je po-
stupny pohyb mozny ve sméru kazdé

X 1z téchto os a pohybrotaénikolem kaz
dé z téchto os.

Téleso muze tudiZz v prostoru konat tFi po-
y hyby postupné a t¥i rotaéni, celkem ma Sestero
Obr. 1. moznosti pohybu v prostoru. Viz obr. 1.




LETECKE ROZHLEDY (5) 85

Letadlo je téleso volné se pohybujici
v prostoru; jeho podélnd osa (X) udava @
smér postupného pohybu dopfedu, pFiéna i ’ :{’
osa (Y) smér postupného pohybu do stran -Jey . e
a viskova (svisla) osa (Z) smér postup- ~Lo%.
ného pohybu na svislici, nahoru a doli. = ?
Kolem kazdé z téchto os konad pak jesté
pohyb rotacni. Viz obr. 2. |

Pilot ridiei letadlo musi proto kontro-
lovat a ¥idit Sest druhu pohybu; v tom je
problém ,slepého’* 1étani (létani naslepo).

E

Pii slepém létani musi si pilot uve- ¥
domit predem ony dva zakladni druhy po- 3
hybu a podle toho kiade pozadavky na J
palubni pristroje. Tyto pozadavky jsou vy- Obr. 2.

jadfeny v konstrukeci jednotlivych palub-
nich pristroju, které si, pokud jsou na svétovém trhu k disposici, rozdélu-
jeme na dvé hlavni skupiny, jak je patrno z tabulky.

Od okamziku, kdy byla pocitovana nezbytnost néjakych p¥istroju
pro udrzni prirozené polohy letounu v prostoru, t. j. kdyz pilotovi ne-
byla dana moznost orientovat se zrakem a kdyz poznal, Ze jeho ,cit“ je
naprosto nepostacujici, bylo vénovano mnoho usili a penéz na vytvoreni
takovychto pristroju. Byla to predevsim Amerika, ktera uvedla na své-
tovy trh prakticky upotfebitelné vyrobky.

DIy l, Osa Smér pohybu Srovnéavaci pristr. | Meérné pristroje
pohybu i {
Podélna dopredu Rychlomér Radio
01 A
Higde |
38 :L Priéna do stran Derivometr Radio
il d ‘ Variometr o
t Svisla nahoru — dolt (Statoskop) Vyskomeér
a RNV | Prieny sklonomér | Umély horizont
§ \ Podélna | sklon na kridlo (kulicka) (Sp )
- f—ee S S—
g_ | Prna sklon na hlavu Podéiny Umeély horizont
aa e ) nebo na ocas sklonomér (Sperry)
Z ' H Magnet. kompas
P Svisld togeni do stran Zatagkomér  Smérovy gyroskop
(o] (Directional gyro)

Byla to s poc¢atku pouze prvni skupina pristroji — pristroje srovna-
vaci, které pilotovi umoziuji udrzet na omezenou dobu letoun v mracich
anebo v mlze v prirozené poloze. Ale brzy se ukazalo, a to hlavné v le-
tecké dopravni sluzbé, ze létani naslepo je za téchto okolnosti nemoZmé.
A o to pravé také jde.

Je pravda, ze udrzenim letounu v prirozené poloze pomoci pfistroji
jsou diny mnohem Sirsi meze pouziti letectva, av8ak jeho plné vyuziti
bude moZné jen tehdy, a% bude i Fizeni letount ,naslepo” mozné. To se
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éasteéné podarilo vytvorenim druhé skupiny pristroji — pristrojia mér-
nych. — Je to na prvém misté radio, dale setrvacnikovy kompas (direc-
tional-gyro) vedle kompasu magnetického a umély horizont, ktery nut-
né dopliuje skupinu pristroji srovnavacich, jde-li o delsi lety bez vnéjsi
viditelnosti. Rekl jsem, Ze se ,,slepé‘‘ 1étani az dosud podafilo jen ¢astecénd.
To proto, zZe pouziti radia vyzaduje Fadné pozemni organisace, ktera neni
vzdy po. ruce, a je-li, ¢ini letoun letici naslepo na sobé zavislym. Uplné
nezavislé ,slepé“ létani ziustane jesté dlouho problémem nerozieSenym,
ponévadz sneseni vétrem a rychlost nad zemi se bez vnéjsi viditelnosti
az dosud zadnym zplsobem zjistit nedd a tyto hodnoty lze jen priblizné
odhadovat. Vgechny ruzné druhy rychlomérd, ukazujicich domnéle rych-
lost nad zemi, jsou, tfebas byly patentovany, prakticky pro dany ucel
nepotiebné. Co se tyce setrvacénikového kompasu, byl vytvoren proto, Ze
magneticky kompas, i kompas nejlepsich vlastnosti, pro své neustélé ky-
vani éini Fizeni letounu ve sméru na delsi dobu tnavnym a za neklidného
pocasi nepfesnym, ba i nemoznym. Setrvaénikovy kompas (directional-
gyro) neni ovSem pristroj, ktery by udaval néjaky konstantni smér,
jako kompas magneticky. Musi byti proto ¢as od ¢asu — podle pocasi,
je-li letoun vétrem zmitan ¢ nikoliv — na p¥. kazdych 10—20 minut,
srovnavan s kompasem magnetickym a podle ného serizen. Setrvacniko-
vy kompas je pristroj velmi jednoduchy, a protoze jeho ukazovani je
klidné, ¢ini Fizeni letounu ve sméru velmi pohodlnym a presnym. Jeho
montovani na pristrojovou desku letounti urcenych k ,,slepému‘‘ 1étani je
dnes véc samozrejma.

VSechny v tabulce uvedené pristroje, vyjma radio, musi miti pilot,
ktery je nucen létati naslepo, k disposiei, bézi-li o 1étani skutecné serios-
ni. Je to nutné z divoda bezpecnostnich. Tyto pristroje museji byt sprav-
né vyrobeny, udrzovany v bezvadném stavu a pilot musi znati jejich
funkei, aby védél, do jaké mirv mtZe na né spoléhat a jaké jsou hranice
moznosti jejich tudaju. Pilot 1étajici naslepo pecuje proto také o né uz
ve vlastnim zaimu.

2. Létani podle srovnavacich a mérnych pristroji.

Srovnavaci pristroje (rychlomér, pricny sklonomér, zatac-
komér a variometr) umoziuii pilotovi jiny zplsob ¥izeni, neZ jakému byl
az dosud zvykly, t. j. umozinuii mu Fizeni letounu bez viditelnosti vztaz-
nych bodt, umisténych mimo letoun. Je vSak treba, aby se pilot myslen-
kové osvobodil od téchto vztaznych bodi, coz vyzaduje, aby pristroje a
jich pouziti dobfe znal a nabyl k nim davéry. To mé& byti prvnim stup-
ném vycviku. Jestlize toho bylo opravdu dosaZeno, pocne teprve pilot
spravné rozumét, co vlastné létani podle pristrojl je, a mize pokracovat
v dal§im vycviku. Jestlize vztazné body mimo letoun vzbuzuji pfi normal-
nim 1étini v pilotovi urcité reakece, jimiz letoun ¥idi, jsou p¥i ,,slepém”
1étani tyto reakce nahrazeny novymi, vzbuzenymi ukazateli pristroji.

Rizeni podle mérnych pristroju (umély horizont, setr-
vaénikovy kompas) blizi se jiz vice ¥izeni za normalniho letu s vnéjsi vi-
ditelnosti. ‘Pilot své zakladni reakce jenom pFizpasobuje.

Tyto p¥istroje ukazuji a primo méri thlové zmény v roviné a sle-
dovani jich nevyzaduje tak velké duSevni nimahy. To je divod, pro¢ se
v poslednich letech v takové mire zavadéji. Nicméné je nutno, aby pilot
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byl pred samostatnym pouzivanim jich pripraven na vSecky eventuality,

které ho mohou potkat. ‘
Vsech téchto Sest pristroju, usporadanych na pristrojové desce, }

umoznuje pilotovi pouzit podle okolnosti bud pristroji srovnavacich ane- 4

bo mérnych. Muze sledovat jednu skupinu, jejiz tudaje koresponduji

s udaji skupiny druhé. Tim se vyhne monotonnimu a Unavnému pozoro-

vani stejného druhu, coz ho rozptyluje a zjednava mu duSevni rovnova-

hu a klid, tak dulezity zvlasté za dlouhého letu.

&%

Rychlomér Zatackomer Variometr

Vdkomér Directional Horizont
Obr. 3.

Udaje téchto dvou skupin pfistroji a pilotovo minéni mize byt srov-

nane s trojuhelnikem. Vsichni t#i jsou neustadle ve vzajemné debaté a

rozum pilotuv rozhoduje, co je spravné. Dvé skupiny pristrojii, jedna

hlidajici druhou, vyluéuji pochybnost tfetiho — pilota. Neni to-

mu tak, je-li na pfistrojové desce jen skupina jedna, i kdyz jeji idaje jsou

bezvadné. Pilot je v neustdlych pochybnocstech. A selZze-1i pak

jesté néktery pristroj? Maximum bezpecnosti vyzaduje, aby pilot mél po

ruce vSech Sest pristroju. Musi s nimi pfimo srtsti. Bezpetné muzZe po-

kracovat v letu jen tehdy, muze-li spoléhat na nezavadné ukazujici a zce-

la spolehlivy:
1) ukazatel zatacky,
2) ukazatel pricného sklonu, |
3) ukazatel podélného sklonu. |

3. Umisténi a uspofadani piistroju na pristrojové desce.

Jsou dva zékladni pozadavky na polohu a symetrické usporadani

pistroja:

a) aby pilot mohl jednim pohledem a piimo prehlédnout pristroje
potfebné pro kterykoliv manévr,

b) aby pilot dobfe vidél na vSechny pfistroje pfi nejmensim nama-
hani zraku, i za nevyhodného osvétleni at prirozeného nebo umé-
1ého.

K a). Uspotradani podle obr. 3 a 4 je sestaveno pro obé skupiny pri-

strojit (srovnavacich a mérnych) a dalo pfi praktickém pouzivani nej-
lepsi vysledky.

|
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V Americe, kolébce ,slepého* létani, byly konany obsihlé a syste-
matické zkouSky po této strance a dospélo se pravé k témto poznatkim.
Jsou rozhodujici divody pro to, aby pristroje byly rozmistény takto a
vzdy ve vsech letounech stejné. Usnadni to nejen vycvik, nybrz i prac
pilota, hlavné vojenského, ktery je nucen létat na rtznych typech letount,

e . SIS A Vg
Stoupani - Pimocare - | Horizontalni
Klesani zatacka let
. 6 .
o <
G
c
3
) Zatackomer Variometr
0
c
Y
0
>T;
Vyskomér Directional Horizont
Ay Stoupani - klesdn( - zaticha AHorizont. zatacka
2)Stoupani - klesani & Horizont. pFimocare
primocare
Obr. 4.
Horni vodorovna rada — rychlomér, zatd¢komeér s pricnym sklono-
meérem, variometr jsou pristroje srovnavaci,
spodni vodorovnd Fada — vySkomér, setrvaénikovy kompas, umély

horizont — jsou pristroje mérné.

Stredni svisla fada — zatackomér, directionalgyro — zabezpecuji za-
tacéku nebo let pfimocéary, leva svisla rada stoupani nebo kleséni, pravd
svisla rada let horizontalni.

Je patrno, Ze si pristrcje ve svislych fadach svymi udaji podle po-
hybu letounu vzajemné odpovidaji. Kombinaci stfedni svislé Fady se svis-
lou fadou levou je zabezpeéen

a) primocary let se stoupanim nebo klesanim,
p) zatacka se stoupanim nebo klesanim.
Kombinaci stfedni svislé fady se svislou ¥adou pravou je zabezpeten
«) primocary let horizontalni,
#) zatatka horizontalni.

Leva svisla ¥ada — rychlomér, vyskomér .— je rozhodujici pro pfi-
stani naslepo; proto se tam montuje vyskomér pristavaci, neni-li k dis-
posici specialni vySkomér kombinovany. Tyto pFistroje samy o sobé ne
stadi vak k ,slepému® pristani; v cizind se k tomu pouziva zvlastnich
indikatort, patficich do soupravy radiogoniometrické. Tyto indikatory sé
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proto umistuji na pristrojové desce v samé blizkosti rychloméru a vysko-
méru. Magneticky kompas se montuje v ose stredni svislé rady, nad ni
nebo pod ni. Muze byt umistén i tak, Ze pohled na néj vyzaduje pohybu
hlavy, ponévadz, je-li namontovan directional-gyro, podiva se nan pilot
jen obcas.

Poznamka: Vzhledem k tomu, Zze nemame dosud k disposici di-
rectional-gyro a umély horizont, je na misto directional-gyro montovan
magneticky kompas a na misto umeélého horizontu podélny skionomér.
Mimo to jsou horizontalni fady nékdy navzajem zaménény, oz hylo pro-
vedeno pro lepsi prehlednost.

Systém zustava jinak tyz avSak neni uplny, jak je ho pro ,,slepé‘
létani zapotiebi. Prace pilota je obtizngjsi.

K b). Za normélni povétrnosti se diva pilot ven, aby vidél pFirozeny
horizont a svou trat mohl sledovat na zemi. Jen ob¢as pohlédne na pfi-
strojovou desku, na kompas, rychlomér a vyskomér a na ptistroje mo-
torové.

" AvSak u velkych, nékolikamotorovych letountt je i za priznivych po-
vétrnostnich podminek vyhodnéjsi sledovat zatacku neb jiny nanévr po-
dle pristroji. Pri poruSe jednoho motoru je pak lépe letét podle pristro-
il viibec. JestliZe vSak je velmi Spatna viditelnost anebo neni vithec Zad-
na, je pilot odkazan jenom na pristroje.

Musi-li pilot v touz dobu vyhliZet ven z letounu, at jiz z jakéhokoliv
divodu — leti ve skupiné, snazi se odkryt diru v mracich, anebo hrozi
jiné nebezpeci vné letounu — a zase rychle pohlédnout na pristroje, fekne
jisté kazdému, Ze piistroje museji byt umistény v roviné o¢i a v ose téla.
Tim je dana poloha pristrojové desky. U jednomotorovych letount to ne-
ni vzdy tak docela mozné, aviak u vicemotorovych letounti je to mozné
vzdy a dosahne se tim i vyhodného prirozeného osvétleni. Vzdalenost pri-
strojové desky od oka nema byt mensi nez 65 cm, avsak deska nesmi
byti zase tak daleko, aby na ni pilot nemohl dosdhnout.

Spojitost mezi pohledem ven a pohledem na palubni pristroje nemé4
vyzadovat pohybu hlavou, nybrz ma stacit pouhy pohyb oéi.

a) O¢i a jich itnava (ztrnuly pohled).

Pohled oka ven z letounu a hned zase na pristrojovou desku vyzadu-
Je, aby se po kazdé zménil fokus oka. Tato funkce oka je sice bezdécéna,
- ale opakuje-li se stile, unavuje oko. Jestlize je mimo to pfistrojova deska
prili§ nizko a proto i hiife osvétlena, je oko i po té strance stridavé vy-
déno riznym uéinktm. Zavieni zfitelnic, aby oko prizplisobily silnéjéimu
osvétleni, a opétné otevieni pro osvétleni slabsi je sice rovnéz bezdééné,
ale vyzaduje prace oénich svali. To oko rovnéz unavuje a mimo to tako-
vé pFizplisobovéani vyZaduje také uréitého ¢asu. Oko, které musi vykona-
vat neustale tyto brutdlni zmény ve fokusu, ménit smér pohledu a které
Je vydano stfidavé rtzné intensité svételné, unavi se velmi brzy; mize
to vésti az k Gplnému ztrnuti (ztrnuly pohled — divime se a nevidime).
Seriosni zkougky po té strance konané dokazaly, Ze prizptisobeni oka p¥i
pohledu za slabého osvétleni do osvétleni plného trva prumérné 4 vtefiny,
avSak pri pohledu opaéném miize trvat az 16 vtetin. To jsou velmi vazné
divody k tomu, aby osvétleni pristrojové desky bylo stejné, jako je inten-
sita svétla vné letounu, a aby piistrojova deska byla co nejvyse (v ro-
viné oéi).
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Vhodné umisténi a spravné osvétleni pristroji pro 1étani naslepo ma
také psychologicky ucinek na pilota. Nebot vi-li, Ze muze téchto dilez-
tych pristroju za vsSech okolnosti — co do vidéni — pouzit bez jakych-
koliv zavad, ma nejen vétsi davéru v né samé, ale i sdm v sebe.

p) Noénilétani.

Nejvhodnéjsi je piime osvétleni, da-li se intensita pomoci reostatu
regulovat tak, aby ji mohl pilot prizpusobit vnéJéim okolnostem. Za mé-
sitné noci je treba osvétleni intensivnéj§iho neZ za noci uplné tmavé.
Reostat musi byt na pohodlny dosah ruky.

y) Vibrace.

Vibrujici pristroje ¢ini sledovéni jich jiz po kratké dobé nemoznym,
ponévadz stalé kmitani stupnice a rucicek oko nesmirné unavuje. Je vsak
také zivotni otézkou, aby pristroje pro ,slepé“ létani nebyly vydany vsanc
brutalnim vibracim. Proto se tyto pristroje montuji na samostatnou des-
ku, ktera se pak vlozi do desky pristrojové a dvojité vypruzi. Amplituda
vibraci nesmi byti v&tsi nez 01 mm. Ponévadz pristrojové desky jsou
vétSinou vypruzeny pryzi. ktera béhem doby pozbyva svych elastickych
vlastnosti, je ji t¥eha ¢as od ¢asu vymeénit. Silné vibrace ni¢i pristroje a
defekt jich muze pak prijit nahle, v situaci nejkriti¢téjsi.

4. Vlastnosti srovnavacich pristroji.
a) Zatackomer.

Je-li rucicks uprostred (v zakladni poloze), udava, ze se letoun po-
hybuje ve sméru své podélné osy, t. j. pfimocare vpred (bez ohledu, zda
Pri tom stoupd, klesa ¢i je snasen vétrem).

Jestiize je rucicka ze stiedni
polohy vychylena, udava, ze se le-
toun zatacéi na tu stranu, na kterou
je rucicka vychylena. Velikost
uchylky rucicky ze stfedni polohy
je srovnianim pro velikost zatacky
po strance rychlosti jejiho prova-
déni, tedy déasové. Skutecnou veli-
kost zati¢ky v mire uUhlové zjisti
pilot po jejim skonéeni vyétenim
z kompasu. Pristroj tedy neméii
zadny tuhel.

a) Sefrizeni.

Vétsina piloth ¢ini tu chybu, Ze
si sefizuje zatackomér na prili§ tu-
hé, pomalé ukazovani. Je pravda, 7
pri tomto serizeni je rucicka za ne-

Obr. 5. klidného pocasi stabilnéjsi, avsak

pravé proto reaguje také az na pii-

1is veliké vykyvy letounu, a¢ by pravé pfi neklidném pocasi mélo byti rea-
govano jiz i na vykyvy mensi. Je zvykem sefizovat zatackomeér tak, aby se
rucicka nepocala drive vychylovat, dokud se nezacne vychylovat kom-
pas. Pak je ovSem velmi t&zké, mnohdy i nemozné, dodrzet prlmocary
let, JeSchL Je kompas nekhdny a neustale kmitd se strany na stranu.
Tvrdé serizeny zatackomér je snad vyhodny pro urcitou stalou a sou-
VlSlOll zatatku, nikoli vSak pro opravy béhem letu na trati. PFi citlivé
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sefizeném zatackomeéru neni vSak tieba se ohliZet na zatadku stalou, ny-
brz na vykyv letadla, pii kterém se jesté kompas nepohne, a to je pra-
vé ona presna informace, které pilot potfebuje, hlavné za neklidného
pocasi.

Za neklidného pocasi bude se ovSem pri citlivém sefizeni rucicka ky-
vat se strany na stranu a neni vlastné nikdy klidna. Jestlize se vSak kyve
na obé strany stejné daleko, je ¢teni ekvivalentni, jako by stéla uprostied.
Koné-li vSéak na jednu stranu vykyvy vétsi, vi pilot, Ze se letoun zatadi
do strany silnéjsiho vykyvu. PouZije proto stranového kormidla, aby vy-
kyvy byly zasc na obé strany stejné. Citlivost pristroje musi byt ovsem
mirnd a rozumnd; p¥i trochu cviku nebude pak éteni ani za neklidného
pocasi €init pilotovi potiZe.

Zakladni sefizeni zatackoméru zalezi v serizeni vzdalenosti rucicky
od stfedu p¥i normilni zatacéce. Na pf. pro zatacku 180°/min. je vzdale-
nost ru¢icky od stredu 2 Sire rucicky.

Pri sefizovani hledi pilot na vlastnosti letount a na sva individualni
piani, 1éta-li s letounem sam.

Zatdackomér ukazuje zataceni letounu kolem svislé
osy (,.Z“); pilot pouziva tudiz smérového kormidla.

f) Priény sklonomér (kulic¢ka).

Je nerozluéné spojen se zatackomeérem, coz tvori logickou kombinaci,
odpovidajici obdobné kombinaci kormidel, jak s nimi pilot pracuje.

Sklonomér je konstruovan tak, ze se kulicka svou vlastni vahou po-
stavi do stfedu, jestlize p¥i pfimocéarém letu je pricna osa (,,¥Y*) letounu
vodorovna.

Stejné zustava kulicka uprostred, kde je drZena odstfedivou silou,
jestlize letoun kond spravné naklonénou zaticku. Kulicka uda-
vé tedy pouze spravny naklon letounu v zatacce, avSak neudava, jak
mnoho. je naklonén.

Je-li kuliéka uprostied, vi pilot — at za letu primocarého neho v za-
taéce — ze letoun ma priéné spravnou polohu. Neni jind poloha
pro kuli¢ku, nez uprostfed. Na kuli¢ku reaguje pilot kridél-
ky, atosouhlasné s pohybem, ktery
ma kulicka vykonat. Kuli¢ka ¢ini
asi nejvice potizi ze vSech pFistroji,
ponévadz musi byti vzdy uvadéna
v soulad — prFi spravném rizeni le-
tounu — se zatacékomérem. Uda je
kulicky samy o sobé& bez sou-
¢asné spojitosti s druhym pii-
strojem, jsou bezcenmné.

b) Rychlomér.

Ukazuje doprednou rychlost le-
toundi ve vzdusném prostredi.

Je zalozen na tlaku wvzduchu,
ktery je zptisobovan pohybem letou-
nu dopredu. Udavana jim rychlost
se .yztahuje na vzduch letoun obklo-
pujici  (vzdu$né prostredi), a to
v kazdé vySce a za ka¥dého vétru.
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Stupnice rychloméru je cejchovana pro standardni atmosféru pri ze-
mi (760 mm a 15°C), tedy pro urcitou hustotu vzduchu. Proto se stou-
pajici vyskou, kdy se hustota vzduchu zmensuje, ukazuje rychlomér men-
8i rychlost, neZ jakou letoun vzhledem k vzduchu opravdu ma. Chei-li
znat odpovidajici rychlost pii zemi, musim tUdaje rychloméru opravit
¢ vysSkovou korekei.

Pri létani naslepo jde vzdy predevsim o to, aby rychlost letounu
vzhledem k vzduchu neklesla pod hodnotu, kdy letoun prestava byti sta-
bilni a ovladatelny. Tuto hlidaci sluzbu obstarava rychlomér bez provi-
déni jakychkoliv oprav. Pro kazdy letoun existuje horizontalni rychlost,
pFi které je letoun pii normalnim zatiZeni nejlépe vyvazen a nejvice sta-
bilni. M4 to byti tak zvana normalni rychlost pri 80 az 85% vykonu mo-
toru. Tato rychlost je pro 1étani naslepo velmi dilezitd, ponévadz pfi ni
pilot nejsnize pracuje. Letoun mu svou vlastni stabilitou pomaha.

Pri vysS$im zatizeni letounu, nez je normalni, je nutno rychlost le-
tounu pFimérené zvysit.

Stejné dulezité je, aby pilot znal pro sviij typ letounu nejvyhodnéjsi
rychlost stoupaci, ktera bud volena vZdy o néco vy S§sSi, nez je opti-
malni, a rychlost v klouzavém letu, a to zase podle idaji rychloméri.

Pro vsechny tri druhy rychlosti si zapamatuje pilot polohu vodo-
rovné ocasni plochy (,stabilisacni) pfi daném zatiZeni letounu. To
vSechno velmi usnadiuje létani naslepo.

c) Variometr.

Ukazuje stoupani nebo Kklesani
letounu ve sméru svislém. Pristroj
je zaloZzen na zmeéné tlaku vzduchu
v ruznych horizontalnich vrstvach,
v kterych se letoun pohybuje. .

\ Variometr umoznuje postavit vo-
my/yt. ‘ dorovnou ocasni plochu tak, aby byl

" v i dodrzen horizontilni let.
—“g— B Pii uzaviené pilotni kabiné muze
. jeji otevieni a zavieni zmeénit tlak

vzduchu uvnit¥, coz mé vliv na uda-
je variometru. Pilot musi myslit i na
to. Zména tlaku vzduchu kolem va-
riometru miZe vzniknout i zménou
rychlosti letounu, a to i u letouni
s otevienymi prostory. Ukazuje-li
rucicka variometru na zemi za klidu
spravné nulovou polohu, avsak z2
Obr. 7. horizontalniho letu, ktery byl jinak
zajistén, se rudi¢ka v nékterém smé-
ru vychyluje, znameni to, Ze do okoli variometru je proudénim tlacen
vzduch anebo je z ného odssavan, neni-li p¥istroj jinak vadny. Vadu lz
odstranit jen zamezenim proudéni nebo p¥ipojenim variometru na static-
kou trubku rychloméru. (Priste dale)
—_——

ZMENA VYSKY




