LETECKE ROZHLEDY

Redaktori : Plukovnik p. p. let. Vilém Stanovsky a plukovnik dél, Cenék Zikmund.

UNOR 1937,

Podplukovnik let. L. Budin:
Vycvik v létdani naslepo.
(Pokracovani.)
d) Vyskomér.

Je to pristroj nepostradatelny pro létani naslepo. Obycejné byvaji
letouny vybaveny dveéma vysSkomeéry: pristavacim, s jemnou indikaci
v malych vyskach, jak je to nezbytné pro ,slepé” nebo noéni pristéini,
a normalnim, s indikaci az do velkych vysek.

Obr. 8. Kombinovany vyskomer.

Pri 1étani naslepo je vzdy treba znati vysku letounu nad jakoukoliv
pfirozenou prekazkou na kursové ¢are a v jeji blizkosti, jakoz i vysku le-
tisté, na kterém se ma pristat. Podle toho musi pilot zafidit bezpeénou
vysku svého letu. VySkomér musi miti téz barometrickou stupnici, aby
vyska pristavaciho letisté mohla byt opravena, kdyby se barometricky
tlak béhem letu zménil. To ovSem lze brat v ivahu jen tehdy, je-li na pa-
lubé radiova stanice. :

Ponévadz u vySkoméru muze nastat vlivem proudéni obdobny pripad
zrpény tlaku (podtlak, pretlak), jaky byl popsin u variometru, je pro
pristivaci vyskomér dilezité, aby byl pripojen na statickou trubicl. To
zpisobuje, ze je vyskomér pod spravnym tlakem, jaky je vné letounu,
a vyska leti§té pro pristdni je pak spravné udidna. Je ovSem tieba miti
dobrou piedstavu o presnosti, jaké je vyskomér schopen. U velmi jem-
nych pristavacich vySkomért je presnost indikace asi 2—4 m. To zna-
mend, ze letoun, byl-li vyskomér vzhledem k barometrickému tlaku
Spravné serizen, muZe byti nad letistém v okamZikr ,,dotaZeni ve vysce

Letecké rozhledy — 3.
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2—4 m, ackoliv pristroj ukazuje vySku letist€é ¢ a pilot ma za to, Ze je
jiz na zemi. Anebo naopak.

PonévadZ neni jedno, ,,dotdhne-li* pilot ve vysi 2 nebo 4 m, coZ mize
zpusobit vazné poskozeni letounu, je tfeba, aby si zachoval dostateénou
rychlost protahovanim vrtuli, takZe se priblizuje k zemi, jaksi letounem
hmataje.

Je jisté, ze toto delikatni pristdni nelze zabezpeéit pristrojem zalo-
Zenym na principu barometrického tlaku, jako je vySkomér. Proto, jak
bylo jiz dfive Feceno, maji jiz v nékterych statech zaveden t. zv. pristi-
vaci indikator, ktery je zaloZzen na principu elektrickém, ktery pti zemi
uda vysku letounu presné na pul az 1 m.

e) Magneticky kompas.

Je mnoho riiznych typi
kompasu, které se svymi vlast-
nostmi podstatné od sebe Il
Tyka se to predevSim jejich
doby kmitu (amplitudy) a poétu
kmitd do ustéaleni. Nazory na to
jsou v rtznych zemich rozlicné.
Uvadim t#i béZné typy (obr. 10).
Aperiodicky kompas se pro lé
tdni naslepo nehodi; reaguje
prilis pomalu. S velkou ampli-
tudou a velkym pocétem kmiti
je sice obycené velmi citlivy,
ale tézko se ustaluje a za ne
klidného pocasi nepretrzité kmi-
ta, takze je pro ,slepé* létani
rovnéz nepotfebny. Zda se, z
celkem dobte vyhovuje stiednl
typ s vlastnostmi asi takovymi,
jako maji naSe kompasy pilotni
vz. 35, kterym byly jejich vlast-
nosti predepsany jiz s tohoto
hlediska. Nutno ovSem vyckat
zkuSenosti po této strance.

Obr. 9. Dodrzeni kursu podle kon

pasu za letu naslepo Je mnohem

obtiznéjsi nez za letu normalniho, pr1 kterém si pilot, trebas jen podvé-
domé€, pomaha pri zachovavani sméru pohledem do dalky.

Let naslepo podle kompasu je nejtéz8i a nejdile
zitéjsi ¢casti vyecviku v ,slepém“ 1étani.

Magneticky kompas je utvofen pro primoéary horizontalni let, byt
i pripoustél sklon asi 40° do kterékoliv strany. Avsak pri kazdem skloni
letounu vzhledem k magnetické ruzici, jako pFi stoupani, klouzani, z&
tacce nebo ,,viseni®, plisobi na kompas jednak vliv onéch souéastek le
tounu, které za horlzontalmho letu na kompas magneticky nepusobl,
jednak vertikélni slozka zemského magnetismu, takze jeho tidaje jsou
nespravné, nebo pocne nezvykle daleko vystielovat z kursu. Dodrzeni pif-
mocarého letu je pak nemozné, neni-li na letounu ,directional gyro®.
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Vertikalni slozka zemského magnetismu plisobi mnohdy velmi ru-
%ivé pfi severnim kursu. Kompas sice ukazuje spravny kurs, avSak silné
kmita, a jestlize vykona pilot zatic¢ku smérem k vychodu, ukéze komge}s
s pocatku zatdcku k zapadu. Vykona-li pilot zatadku k zapadu, ukaze
kompas na pocatku zatac-
ku k vychodu. Vykona-li
pilot zacatky rychle, uka- i citivy.
mje kompas analogicky R
obricené, aZ se letounotodi [/ .
090° neb i vice. Pilot proto
nesmi nikdy ,,ztratit hlavu*
4l honit kompas®; ‘nebot /T rans il
vi, Ze je to zatackova chyba ( __________________

Kmit po vychyleni o 90°
Stredné Citlivy.
S0°

kompasu. Béhem zatacky
se prosté na kompas nediva
a sleduje pouze zatadc¢ko- |—————————
mér, aby védeél, v kterém | _______ ]
sméru vzhledem k piavod-
nimu kursu zatacku ko-
14 Kdyy zatatkuadokonet,  « 05 0 7 o0 o iy ot
srovnd letoun do p#imého +—— - —————f————-———
letu podle zatickoméru a
kompas se pak ustali. Pii- :
padné dotoCeni zaticky do  Aperiodeky.
zamysleného kursu prove-
de pak pozvolnymi oprava- Obr. 10.
mi smérovym kormidlem.

Za letu naslepo nelze ovSem kurs opravovat na vitr, ponévadz nevi-

dime zem, Mtize snad byti velmi zhruba opraven podle meteorologického
hlaseni.

dobou kmitu.

5. Vzajemnost mezi jednotlivymi srovnavacimi pristroji.

Obr. 10a. Skupina srovnavacich pfistroji.

a) Zatackomér a priény sklonomér.

.. Je tieba miti stale na zreteli, Ze kulicka je spolehlivym ukazatelem
Priéné polohy letounu jediné tehdy, kdyz se jeji udaje uvadéji zaroveii
V souvislost s ukazatelem zatackoméru. Kulicka ukazuje spiSe vztah nez
skuteénou p#iénou polohu. Tedy, je-li rudi¢ka zatiékoméru vychylena
ha stranu a kulicka je pravé v stfedu, jenom tehdy je letoun spravné
naklonén k provedeni zataéky pii rychlosti, jakou letoun v onom oka-
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mziku pravé ma. To je jednim z hlavnich davodd, pro¢ byly priény sklo-
nomér a zatackomeér vloZeny do jediného pouzdra, aby totiz kazdémy
bylo ihned naznaceno, Ze se téchto dvou pristroji da pouzit jen obou na-
jednou.

b) Rychlomér a variometr.

Obou pristroji je zapotiebi, aby pilot byl spravné informovan o no-
rizontalnim letu.

Dokud je atmosféra bez vertikalniho proudéni a dokud dopfednf
pohyb letounu je stejnomérny, reaguji oba pristroje na kazdy pohyb vys-
kového kormidla, cemuz odpovida pohyb letounu ve sméru nahoru neho
dol.

Stoupa-li ru¢icka variometru od nulové polohy nahoru, k*esa Ciselny
udaj rychloméru a naopak. Bud znovu zduraznéno, ze variometr udivi
rychlost stoupani nebo klesani letounu ve sméru svislém, p¥i ¢emz letoun
muze byti ,,potazen”, ,potlacen” anebo byti v poloze horizontalni. Mize
tedy variometr ukazovat stoupani nebo klesani i tehdy, kdyz je letoun
v poloze horizontalniho letu, na pr. p¥i nedostate¢né dopredné rychlosti,
kdyz letoun ,,prosedava‘, nebo za neklidného pocasi, kdy vlivem vertikil-
niho proudéni letoun ,propadava‘ nebo je vyhozen nahoru, pti cemi
udaje rychloméru zustavaji beze zmény. Takové vertikalni proudéni Iz
ocekavat vzdy v mracich cumulovitych anebo v cumulo-nimbusovych 4
v stratusovych mracich nad horstvem, je-li silny vitr, a letoun mize byti
ve sméru svislém hozen i nékolik set metra. V téchto pripadech nesleduji
udaje variometri pohyb vysSkového kormidla souhlasné s rychlomérem.
Kdyby na p¥. variometr ukazoval klesani letounu vlivem proudu doli smé-
Tujiciho a pilot tomu chtél celit, nevéda o pravé pri¢ing, ,,potazenim® vys-
kového kormidla bez ohledu na tdaje rychloméru, pretahne letoun podle
okolnosti az do padu, a to vlivem ztraty rychlosti. Za takového neklid-
ného pocasi bude pak velmi obtizné privésti letoun rychle do normalni
polohy. Anebo naopak ,pretlaci“ letoun a bude se ritit stfemhlav
k zemi. Proto musi pri tom vzdy zaroven sledovat i udaje rychloméru
Nebo muze nastat béhem letu v destivych anebo snéhovych mracich bud
docasné nebo trvalé ucpani rychlomérné trubice, anebo namrazou neho
snéhem zuzeni jejich ventilaénich otvort pres vSechno vytépéni trubic
takZe rychlomér bud prestane ukazovat anebo ukazuje falesné. Tu je t0
zase variometr, ktery di pilotovi odpovéd na vadné Fizeni. V tomto pfi-
padé je vSak nutno kombinovat jej s umélym horizontem, nebof varic-
metr sim o sob& nemuZe podat vysvétleni o poloze letounu. Letoun miie
byti bud pretaZen a prosedava, anebo potlacen; v obou pfipadech bude
variometr ukazovat klesani.

Z téchto prikladh je vidét, jak jsou oba pristroje na sobé zavisleé.

Variometr udava rychlost stoupini ve sméru svislém v m/sec. Hodl
se proto vyteéné k vyhledani nejlepsi stoupavé rychlosti letounu, mne-
hem lépe nezli rychlomér. Proto je dobie si zapamatovat stoupavé rych:
losti svého letounu podle variometru a pii ,slepém* 1étani se tim Fidit
Pii tom vSak musi byti ziroven sledovian i rychlomér, ponévadz ten J¢
predevSim odpovédny za postacujici dopfednou rychlost. Rychlost stol
pani podle variometru ma byt za letu naslepo vidy mensi, nez je optk
malni, coz na rychloméru odpovidid rychlosti vétsi. Je to proto, Ze pi
stoupani je letoun v poloze, kde je blizko ,,pietazeni, coz za letu naslep
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je snadno mozné i pfi pozorném sledovani obou pfistroji, na pi. viivem
vétrného narazu. Podchycovani spadlého letounu je vidy obtiZne.
Obdobné je tieba si pocinat i pri letu klouzavém.
Poradi, v jakém se pilot pFi 1étdni naslepo na oba pristroje ve vsech
piipadech divé, je toto: 1. rychlomér, 2. variometr.

¢) Variometr a vySkomér.

Variometr je méri¢ horizontalniho letu a povida pilotovi, jak ma
obsluhovati vyskové kormidlo.

Citlivy vySkomér méri jen vySku a nemuze nahradit variometr. To
se projevi nejlépe na prikladé, kdy z jakéhokoliv diivodu selZe rychlomér;
pilot néjakym zplsobem obslouzi vySkové kormidlo. Néasledovat bude
,Dretazeni nebo ,,pretlaceni’ se vsemi dusledky. VysSkomér mnepovi pilo-
tovi, do jaké miry a v kterém smyslu obslouzil vysSkové kormidlo v da-
ném okamziku, nybrz mu jenom uda, zda co do vysky klesl ¢ vystoupil.
To je vSak prili§ pozdé, pilot potfebuje iidaje okamzité, aby horizontalni
let mohl dodrzet.

Vyskomér méri tedy pouze vysku, v které letoun okamzité je, vario-
metr udava zménu vysky v daném okamziku, vyplyvajici z obsluhy kormi-
del (za normé&lnich okolnosti). Abych zabranil nedorozuméni, pripominiam,
e variometr nemuze nahradit rychlomér.

d) Rychlomér, variometr a otackomér.

Otackomér neni sice pristroj urceny pro ,slepé’ létani, muze vSak
hyti v nouzi pilotovi velmi cennym pomocnikem, selze-li rychlomér, vario-
metr anebo oba. Miizeme se presvédcit, Zze mezi nim, rychlomérem a vario-
metrem existuje urcity vztah. Pro urcitou polohu plynové paky meéni se
pocet otacek motoru, jestlize letoun potlaéime nebo potdhneme; kazdym
potlacenim nebo potaZenim méni se vSak také dopfedna rychlost i rych-
lost stoupdni nebo klesini ve sméru svislém. Tento vztah znia kazdy
pilot; 1éta-li na uréitém typu letounu del§i dobu, odhadne s dostatednou
presnosti, o kolik se zméni tidaje rychloméru nebo variometru, pohne-li
o ur¢ity kousek plynovou pakou, t. j. zméni-li ota¢ky motoru. Udéla vsak
dobre, kdyZ si k tomuto uéelu sestavi na zdkladé praktického méfeni za
normalni viditelnosti malou tabulku, v které bude mit sestavenu zavislost
udaji rychloméru a variometru na zméné otacek ,,potlacenim‘ nebo
ywpotazenim‘‘ pFi uréité poloze plynové paky — na pi. pro 80% a 90% vy-
konu motoru — nebo pouze pro cestovni polohu plynové piky. Tuto
polohu si pak na plynové pasce dob¥e oznadi.

Provede-li tri méreni, kterd budou obsahovat otacky maximilni,
minimélni a stfedni, mtZe si pak stanovit zavislost pro vSechny ostatni
piipady z jednoduchého diagramu. Viz obr. 11.

Ponévadz se vykon motoru vysSkou méni, musi toto méreni opako-
vat v riznych vyskach, na pt. po 1000 m. Tabulku zfetelné vyplnénou do-
stateéné velkymi éislicemi si upevni na vhodném misté v pilotnim pro-
storu, aby p¥i ¥izeni na ni vidél.

Otackomér muze tudiz pilotovi dobfe poslouZit, nesjizdi-li ovSem
letoun pravé po kiidle nebo po ocase, nepada-li do vyvrtky a p.

e) Kompas a zatackomér.

. VétSina pilota hledi p¥i pfimolarém letu stlij co stiij udrZet za-
tickomér v souladu s kompasem. To vSak je za neklidného podasi velmi
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namahavé a kompas se tim vlastné jesté vice zneklidiiuje. Ja snadnéj
drzet zatackomér stale v stredni poloze a kurs opravovat v okamzicich,
kdy kompas nejméné kmitd. Je to také vyhodnéjsi z toho divoduy, %
kompas je pri pocatku ,,potazeni“ mebo ,,potlaceni méné zneklidnovin
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Obr. 11.

nezli pii pri¢ném naklonu nebo todeni, jak tomu byva u pilota, kdyz i
letoun napred podle kompasu a podle toho teprve sefizuje zatackomér
Pilot ma tedy pri rizeni postupovat obracené:

napred seridit zatackomeér do stiedu

a pak teprve seridit kompas mirnym pohybem stranového kormidl

6. ,1—2—3 poiadek".

Cteni z popsanych pravé zakladnich pristroji, srovnano podle jejich
dulezitosti, d& nam uréity poradek ve Cteni, a to:

1) zataédkomér,

2) priény sklonomér,

3) rychlomér a variometr.

Tento poradek, ktery nazveme ,1—2—3 poradek®, ma ten tucel, aby
¢teni ze vsech pI‘IStI‘OJu mohlo bytl provedeno jednim pohledem jestlize s |
pllot uvédomi, Ze pii pFimocarém horizontalnim letu je ukazatel zaticke
méru, piiéného sklonoméru a variometru v nulové poloze a rychlomér mi
uka7ovat cestovni rychlost

,,1—2—3 poradek“ nam tedy zaroveii také udava, v jakém poradimé
byt pouzito Fizeni letounu, ma-li letoun konat zatacku, stoupat, klouzt!
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anebo konat kterykoliv jiny manévr, anebo ma-li pfejit do primocarého
horizontalniho letu z jakékoliv polohy letounu.

Vztah mezi Fizenim letounu a jednotlivymi pristroji je tento:

1) zataé¢komér odpovida smérovému kormidlu,

2) pti¢ny sklonomér (kuli¢ka) odpovida kridél-
kim,

3) rychlomér a variometr odpovidaji vyskovému
kormidlu.

,1—2—3 poradek* je tedy zalozen, jak vidét, na tom, ze kazdému
pfistroji odpovida jenom jedno kormidlo. Pilot se mé presvédcit, neZ zacne
létat naslepo, Ze tento vztah skuteéné existuje.

Dodrzovat primocary horizontalni let anebo se do ného navratit, vy-
zaduje podle ,, 1—2—3 poradku‘ tento postup:

1) ru¢i¢ku zataékoméru dostat do stfredu pomoeci
stranového kormidla,

2) kuli¢ku pri¢ného sklonoméru dostat do st¥edu
pomoci kfidélek,

3) ruc¢icku variometru dostat do stfedni (nulové)
polohyaruc¢i¢kurychlomérunacestovnirychlost po-
mocivyskového kormidla.

Tento poradek v préaci pilota je velmi dilezity; zvlasté je vsak dile-
zité, aby ¢isla 1 a 2 byla vzdy koordinovana a pak aby ihned néasledovalo
¢islo 3. Pilot musi miti stale na mysli, Zze kulicka musi byti stile upro-
sted, at v zatacéce nebo v letu primocarém, ponévadz to zajistuje sprav-
nou pri¢nou polohu letounu.

Co se na zemi zda velmi jednoduché a samoziejmé, neni jednoduché
a samoziejmé ve vzduchu — jak zkusenost ukazuje — a zvlasté pak ne
za tézkych podminek atmosférickych. Pilot musi cvi¢it 1—2—3 poradek
tak, aby vse konal témér automaticky, bez mysleni, instinktivné, analo-
gicky, jak pracuje s kormidly za letu normélniho. Poradek 1—2—3 musi
mu byt tak bézny a prosty, jako kdyz vyslovi éisla 1—2—3.

a) Primy let horizontalni.

 Nejvétsi ¢éast éasu ztravi pilot v letounu pii horizontalnim pfimoca-
rem letu. PFi prechodu do horizontalniho primocarého letu ze zatacky neb
Jine posice letounu musi postupovat v poradi 1—2—3, t. j.:

zastavit zaticku, dostat kulicku doprostred, variometr na nulu. Je-li
toho dosazeno, a rychlost neni takova, jaké si preje, je tfeba ji upravit
pohybem plynové paky (otiéky motoru). Pri priaci 1—2—3 je tfeba se
chranit toho, aby pohyby kormidel nepiedbihaly pofadi 1—2—3, poné-
vadz tim by si pilot praci zbyteéné komplikoval a pristroje zneklidnil. To
oviem nesmi zase jiti tak daleko, aby pilot éekal s pohybem druhého kor-
midla tak dlouho, aZ se prvni pohyb Gplné skonéi, nebot kdyby na p¥. p¥i
zastavovani strmého letu Sroubového (spiraly) dekal s vysSkovym kor-
midlem, aZ by se zatacéeni Gplné zastavilo, dostal by letoun prili§ velikou
rychlost, kterd by pii prudS$im vybriani mohla ohrozit pevnost letounu.
Obdobng, zastavuje-li pilot zaticku smérovym kormidlem a deka s kii-
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délky prilis dlouho, zptsobuje to tendenéni odklon ruci¢ky zatackoméry
ze stfedni polohy a kulicka uteCe na tu stranu, na kterou je letoun naklo-
nén; letounu pak hrozi sklouznuti po kridle.

Obr. 12. Piimocary horizontalni let.

b) Zatacka.

Podle 1—2—3 poradku sklada se zatacka, resp. kazda cast zatacko-
vého pohybu, z téchto t¥i postupnych, rychle za sebou nasledujicich praci
pilota:

1) Smérovym kormidlem uvede pilot rucicku zatadckoméru do vykyvu
podle toho, jak méa byti zatacka ostra. Je-li zatackomeér serizen znacné
citlivé, bude za neklidného pocasi zhusta kmitat; pak je tieba vzit v tvahu
stred vykyvu.

2) Kridélky v zapéti umisti kulicku do stiedu.

3) Vyskovym kormidlem umisti rucicku variometru do O polohy a
kontroluje rychlost na rychloméru. PFilisné pouziti smérového kormidla
zpusobuje stranovy pohyb letounu (traversovani).

Jak bylo jiz dtive feceno, nehodi se kompas k posouzeni velikosti za-
tacky. Je vSak nutno miti na zreteli, Ze i zatackomér jako celek (i s ku-
lickou) je pouhym ukazatelem zatacky co do spravnosti provedeni, aviak
nikoliv jejim méricem. Je ukazatelem kvalitativnim, nikoli kvan-
titativnim. Proto vyjadfeni zatacky v ¢&islech, jako: o kolik stupni
byl letoun pri¢né naklonén pod horizont a o kolik stupnu se letoun otocil
od ptivodniho kursu, nelze zatickomérem zjistit. K tomu slouzi prave
umély horizont (Sperry) a directional-gyro.

Zatacky, vyzadujici priény sklon 60—70 stupiiii neb i vice, jsou za-
taékomérem nekontrolovatelné i co do spravnosti provedeni, nebot rucicka
zatackoméru je v tom pripadé vychylena tuplné do strany, stoji tam a
nelze zjistt, zda jeji poloha jesté odpovida centralni poloze kulic¢ky, jest-
lize bude vibec mozno ji v stredu udrzet. Pilot v takovém pripadé vi pouze
to, na kterou stranu se to¢i, a nic vice. Je nutno si dale uvédomit, Ze se pii
zatacce se sklonem vétSim neZ 45 stupnd pocéinaji funkce smérovky a vys-
kového kormidla navzajem zaméiovat; ruéicka zataékoméru se pak Fidi
vyskovym kormidlem, kuli¢ka ovSem zase kiidélky. K takovymto zatat
kam ovSem sahidme jen nedobrovolné a v naléhavém pripadé.

¢) Rué¢iédkaa kulicka jsou mimo stred.

Jestlize ru¢i¢ka nebo kuli¢ka neb obé jsou mimo stied a pilot si nen
jist, zda poéini zatdlku provadét spravné, zastavi ji 1—2—3 poradkem,
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prejde do pfimého horizontalniho letu a zatacku zaéne 1—2—3 poradkem
zmovu. Je to dulezité proto, aby si pristroje ,nerozhézel®.

Po skonceni zatacky nebude skoronikdyvespravnémkurse;
piejde do ného postupné velmi pomalym pohybem smérového kormidla.

Obr. 13. Spravné naklonéna zatacka.
d) Stoupani.

Rychlomér musi vzdy ukazovat vétsi rychlost, nez je rychlost pfi nej-
lepsim stoupani. Zatackomér a kulicka jsou uprostied.

Pro stoupaci rychlost — rozuméj na draze letu podle udaje rychlo-
méru — stanovi si pilot pro prislusné zatiZeny letoun odpovidajici tdaje
variometru za vnéjsi viditelnosti. Provede to tim zptisobem, Ze vykona let
vyskovy za bezpecné rychlosti — tedy nikoliv optiméalni — a v kazdych
1000 m si poznamend tdaje variometru a napiSe si je do diive uz uvedené
tabulky, v které mé zaznamenanu zavislost rychlosti na otackach motoru.

Zduraznuji vSak znovu, Ze pri ,slepém‘ stoupani, ma-li letoun stou-
pat bezpeéné, je vyhradné rozhodujici rychlost podle rychloméru.

Je to proto, Ze variometr ukazuje nejen skutecné stoupani letounu vli-
vem dopiedné rychlosti, nybrz i stoupani nebo klesani vlivem vertikalniho
proudéni vzdu$ného prostiedi. Variometr ukazuje zmény tlaku a proto
rikd pilotovi jen to, zda se letoun pohybuje ve sméru svislém nahoru nebo
doltt vzhledem k povrchu zemé, a nikoliv zda letoun stoupi spravné vzhle-
dem k vzdu$nému prostiedi, aby to odpovidalo doptredné rychlosti, ktera
je pro bezpeéné udrzeni letounu ve vzduchu nezbytné nutna.

Na pi. pri dopfedné rychlosti za stoupani, rovnajici se 170 km/hod.,
je skutecna vertikalni stoupavost letounu vzhledem k vodorovnym vzdus-
nym vrstvam 10 m/vt.; variometr vSak ukaZe na p?. stoupani 15 m/vt.,
jestliZze se tyto vodorovné vzdu$né vrstvy pohybuji samy rychlosti 5 m/vt.
smérem nahoru. Anebo naopak, variometr ukaZe méné nez 10 m/vt., jest-
lize vodorovné vzdu$né vrstvy klesaji.

Mimo to puisobi na variometr i proudéni v trupu, jak o tom byla jiz
drive rec.

Variometr je tedy ukazatelem pohybu ve sméru svislém, neni vSak
méticem. Skuteénym méri¢em je vySkomér.

[}
v P

Obr. 14. Primocaré stoupéni.
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e) Let klouzavy.

Motor je seSkrcen a rychlost je udrZzovana vyskovym kormidlem nej-
lépe na vysi, jako je rychlost stoupaci nebo o néco vice. Je to vyhodné
vzhledem ke kompasu, nebot. jak vime, prilis veliky podélny sklon le-
tounu, at pri stoupani nebo pri sestupu, privadi k platnosti vertikalni
slozku zemského magnetismu i vertikalni magnetismus letounu a kompas
zacne nékdy silné kmitat anebo dostane zcela jiné deviace, mnohdy
enormné veliké.

Jinak plati o vSech prFistrojich obdobné vSe, co bylo receno pri letu

stoupavém.
B
v P

Obr. 15. Primocaré klouzani.

Let klouzavy musi byt ukoncen nejméné 300 m nad kazdou znémou
prekazkou na zvolené trati a v jejim okoli. Za neklidného pocasi je nutno
ukoncit klouzavy let ve vysi vetsi.

Je-li pilot podle aviga¢nich vypoétii nebo podle radiovych signali nad
letistém, muze sestoupit letem Sroubovym (ve spirale), nejsou-li v okoli
letisté prekazky, které by byly zakryty mraky.

Bezpecné ,slepé' pristani v mlze je nemozné, nejsou-li letoun a le-
tisté vybaveny specialnim zafizenim pro pristavani naslepo.

f) Let Sroubovy (spirala).

Je kombinaci zaticky se stoupinim anebo klesdnim. V ¢innosti jsou
vSechny pristroje.

aa) Vzestupny let Sroubovy.

Ruditku zata¢koméru vyklonime v prislu$ném sméru a fixujeme Ji
v urcité vzdalenosti od stfedu smeérovkou. Kuli¢ka je uprostied, rychlo-
mér ukazuje ponékud vétsi rychlost, neZ je rychlost p¥i pfimém stoupani.
Na variometr pohlédneme jen obéas, stejné tak i na vySkomér. Kompas
se to¢i a nemusi byt rovnéZ sledovan. Kurs se nasadi po skonéeni Sroubo-
vého letu, aZ se kompas uklidni, éehoz se dosdhne primym letem podle
zataékomeéru.

Jak vidét, je pro let Sroubovy zapotiebi také jen t¥i pristroji poui-
vanych pri 1—2—3 poradku.

Motoru tfeba dat plny plyn, stoupani od zemé zaéit s cestovni rych-
losti; ponévadz se stoupajici vyskou bude rychlost letounu klesat, Je nutno
postupné pritladovat vyskové kormidlo. Rychlost musi b y ti
stidlesledovanaanesmiklesnoutpodbezpeénoumirt

bb) Sestupnylet Sroubovy.

Provadi se stejné jako vzestupny, jen motor je seSkrcen a pilot musi
sledovat vy Sk omé&r, aby se nedostal pod bezpeénou vysku.

Muze byt zadat z horizontilniho klouzavého letu nebo ze zatacky,
vzdy podle 1—2—3 poradku.
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Sroubovy let vyzaduje jiz velmi dobrého vycviku v 1étdni naslepo.
7Zvlast u sestupného letu Sroubového lze snadno prijit do strmé (padajici)
spiraly nebo do vyvrtky. Pohyb vSech pristroji zneklidnuje pilota, ktery
pak ve spéchu a zmatku nevi, kterému pfistroji ma vénovat vétsi pozor-
nost a ktery dfive korigovat. Zvlasté tu se dobie uplatni 1—2—3 poradek.

Na kazdy okamzity daj pristroji reagujte kormidly v tomto potradku:

1) rucdicku zatadckoméru hled'te dostat do stfedu nebo ji vychylte na
piislu§nou miru podle chténé zatacky;

2) kulicku doprostied;

3) rychlomér uved’te na potrebnou rychlost.

Obr. 16. Spatné naklon&ny letoun v sestupné spirale, letoun ,traversuje“.

g) Letoun v pohybu nekontrolovatelném.

Nejcastéji se dostane letoun do takového stavu pri slepém létani v za-
tacce nebo obzvlasté pri sestupném letu Sroubovém. V takovém pripadé
ma pilot dva rozhodujici tkoly a v tomto poradi:

1) zastavit zataceni,

2) ,,vybrat‘ letoun.

Jestlize by pocal diive vybirat letoun, zGzil by zataceni a masledoval
by strmy let Sroubovy; jeho zastaveni je pak velmi obtiZzné, ne-li nemozneé.
Jestlize viak napred zastavi zataceni, prejde letoun do pfimocarého letu, ac
v neznamém smeéru. Nezalezi vSak na tom, v kterém sméru bude letoun
»vybran®, dulezitéjsi je, Ze zaticeni je zastaveno a vSechny pristroje mo-
hou byt opét srovnany.

,, Vybrani‘ letounu je vsak rovnéz dilezité a musi zacit ihned, jak-
mile je rucicka zatacCkomeéru uprostied.

Zatackomeér je logicky prvni pristroj, na ktery musi pilot smérovkou
reagovat, at je to v jakémkoliv pripadé. NemiiZze nikdy upadnout do zmat-
ku, jestlize vzdy ¢te z pristroju a obsluhuje kormidla v poradku 1—2—3.

Sroubové lety vzestupné i sestupné musi pilot velmi dukladné cviéit
v riznych polomérech zakiiveni a v ruznych sklonech stoupani nebo se-
stupu, nez dospéje k takové jistoté, aby se toho mohl odvazit v mracich
anebo v mlze. Stejné tak i prechody do Sroubového letu a zpét do p¥imo-
¢arého letu vodorovného. Diilezitost a vtip tohoto cviéeni je hlavné v tom,
aby pilot rozpoznal p¥i ¢teni z riznych pristroji zavcas poéatek nebezpedi,
difve neZ se dostane do néjakého nechténého zaticeni, a aby z této si-
tuace dovedl hbité letoun seridit do primocarého a vodorovného letu.

h) Vyvrtka.
Tvrdym ofiskem pro pilota je vybrani letounu z vyvrtky, jestlize se
mu toto nestésti jiz prihodi. Musi si byti védom toho, Ze musi letoun razné
potlacit, aby jej postavil napied ¥adné ,na hlavu‘. Nemuze-li dostat ru-
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¢iéku zatacékomeéru do stredu smérovkou, musi dale tlaéit vyskové
kormidlo; vyskové kormidlo se tlaéi, i kdyz jsou rucicka zatdckoméru a
smeérovka jiz v stredni poloze.

Letoun je ovSsem v prudkém letu stfemhlav a bude miti velikou rych-
lost; vybiran musi byti s citem, az ukaZe rychlomér bezpecénou rychlost.
Ani v tomto pripadé neni postup prace pilota jiny, nez je 1—2—3 pori-
dek, ledaZe se pilot snazi zastavit vyvrtku vyskovym kormidlem.

Je nutno pripomenout, Ze nynéjsi letouny, zvlasté vétsi, nedélaji vét-
Sinou a nemaji délat viibec vyvrtku, nepouzije-li se kormidel nasilné. Jest-
lize se stabilni letoun pfec jen dostane néjakym zpusobem do vyvrtky, ma
pilot hned na zacatku pustit vSechna kormidla a letoun se ma sdm srov-
nat. PilotsimdovSemvzdyzanormalnichokolnostile-
toun potétostrance prezkous$et pri postavenivodo-
rovnéocasniplochydotépolohy,vjaké jeprinormal
nimletuna trati. Je tieba se také presvédéit, zda klouzava rychlost
po seSkrceni motoru neni pri této poloze vodorovné ocasni plochy prilis
velika. Je-li tomu tak, nesmi na to pilot zapomenout, anebo udéla letoun
mirné ,,téZkym na ocas* jiz predem.

i) Letouny nestabilni.
Nehodi se k 1étani naslepo a mesmi jich byti k tomuto tcelu pouzito.

j) Slepy start.

Pred startem musi pilot dati plny plyn, aby se setrvaénik zatacko-
méru Fadné roztocil. Pak pohne letounem (jeho ocasem) na zemi a pozo-
ruje rucicku zatackoméru, zda ukazuje spravné pohyby letounu.

Pri startu udrzuje ru¢i¢ku zatackoméru uprostied a velmi opatrné
zdvihne ocas letounu od zemé, protoze dokud jede letoun po zemi, nema
pro velikost potlaceni Zaddného méritka. Jakmile se letoun odlepi, nesmi
,tahnout' drive, dokud rychlomér neukaze stoupaci rychlost. Po jejim
dosazeni udrzuje ji postupnym tazenim vyskového kormidla. Véc si ulehdi,
seridi-li si pred startem vyhovujicim zptusobem vodorovnou ocasni plochu.

k) Pomaly let (zmenSena rychlost).

Pred pristavanim naslepo je casto vyhodné letét co nejpomaleji.
Mnozi piloti v§ak nevéri, ze i s rychlymi letouny je mozno bezpecné letét
pri rychlosti, kterd neni o mnoho vétsi, nez je rychlost miniméalni. Motor
se priskrti a zadouci rychlost se udrzuje vyskovym kormidlem. Rucicka
variometru se udrzuje v nulové poloze pridavanim a ubirdnim plynu. Let
je podle individualnich vlastnosti letounu bezpeény, dokud je recena rych-
lost udrzovana.

Nékdy snad pri této rychlosti nebudou kridélka dosti rychle reago-
vat. Proto je nutno, aby si pilot vSechny tyto okolnosti napied radné zji-
stil za normalni viditelnosti a pak aby pomaly let nacvidoval za pouziti
pristroju.

1) Jeden motor nepracuje.

K pomalému letu je pilot donucen p¥i poruse jednoho motoru u le-
tounu dvoumotorového. Po zastaveni motoru se ve vétSiné pripada pocne
letoun okamzité zatacet na stranu mrtvého motoru, coz ukéizZe zatacko-
mér. Rychlost letounu se okamZité zmensi, coz ukaZe rychlomér. Ztraceni
vysky ukaze variometr. 4
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To znamend, ze pilot v takovém pripadé, aby udrzel ukazatele pri-
strojit ve spravné poloze, musi drZet vSechna kormidla pod nepretrzitym
tlakem, jestlize kormidla nejsou opatfena ,klapkami“, aby mohl tento
tlak prenésti na né.

V takovém pripadé musi se pilot uchylit k pomalému letu a musi se
snazit, aby udrZel horizontalni let stij co staj.

Ackoliv se p¥i poruSe jednoho motoru za norméalniho letu poruchovy
motor vypina a na vrtule se dokonce montuji brzdy, aby se proudénim ne-
otidely a neodbrzdovaly rychlost letounu, nedoporucuje se pri letu na-
slepo motor vypinat, pokud je to jenom mozné, a to proto, Ze pri uplné
vypjatém motoru je tazeni letounu do strany nepracujiciho motoru znac-
né vétsi, nez kdyZz se motor toé¢i asponl na pomalé otacky. TaZeni byva po-
tom tak velké, ze je pilot, nemuze-li pouzit ,klapek®, muze zdolat jen na
kratsi dobu, nehledé ani k nesmirnym potizim, aby udrzel pristroje v nor-
malni poloze.

m) Zvlastni pripady.

aa) Vertikalni proudéni.

Zna je kazdy pilot. Neni vsak kazdému znamo, Ze na pr. pri pruletu
bourkovym mrakem (cumulus, cumulo-nimbus) muZe byti letoun sraZen
anebo vyhozen az o nékolik set metra. Variometr ukaze ovsem tento po-
hyb ve sméru svislém, avSak vliv na rychlomér je pfi tom pomérné mne-
patrny.

Kdyby pilot reagoval na udaje variometru potlacenim vyskového kor-
midla, domnivaje se, Ze letoun byl pred tim silné tazen a tim Ze bylo zpu-
sobeno stoupani variometru, a kdyby chtél tlacenim privésti variometr na
nulovou polohu, pretlacoval by ve skuteénosti velice letoun a uvedl
by jej do pocatku letu stfemhlav. Proto vzdy pozor na udaje rychloméru!

bb) LlLetoun na zadech.

Pri létani naslepo, zvlasté za velmi neklidného pocéasi, mlze se letoun
octnout v kazdé myslitelné poloze. Octne-li se v poloze na zadech, pozna to
pilot podle toho, Ze sam spadne do popruhi. Pilot musi zavrit plyn a pak
postupovat podle 1—2—3 poradku. Rucicku zatackoméru doprostied, vys-
kové kormidlo do normélni polohy, resp. velmi mirné Je ,potahnout*. Le-
toun se sklani na hlavu a rychlost na rychloméru poc¢ne rusti. Vyskové
kormidlo se mirné pritahuje, p¥i ¢emz letoun dokona piilpfemetovy obrat,
a ponévadz je vyskové kormidlo pritazeno, poéne za klesani rychlosti opét
stoupat. Jakmile rychlomér ukaze norméalni rychlost, potlac¢i se vyskové
kormidlo, p¥i tom se otevie plyn a teprve pak pilot ustéli letoun v horizon-
tilnim letu. Béhem ptredchizejici operace, hlavné v po-
lozena zadech, nelze prihliZzet k idajim kuliédky; roz-
hodujici je pouze zataékomér a rychlomér.

ce) Srazky.

Dosud nemame zadné zafizeni, které by mohlo pri létani naslepo
(v mlze, v mracich, v noci) zabranltl srazce s mem letounem. Pokud se
da soudit z poznamek v odborné literatuie, pracuje se v ciziné o radlovych
pI‘lStI‘OJlCh (snad i na jiném principu), které vysilaji automatlcky varovné
SIgnaly, Jakmlle se dostane letadlo do nebezpecéného pasma. To je vsSak
dosud véc nerozieSena.
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7. Diulezité piripominky.

a) Nelétej naslepo s necitlivym (tvrdym) zatackomérem.

b) Nelétej naslepo s nemthvym (pomalu ukazujicim) kompasem.

c) Nezapomen nikdy, Ze namraza muze vyradit ne_]en rychlomér, ale
i jiné pristroje se vzduSnym potrubim, tisticim mimo letoun a zvlaste
mimo dosah teplého vzduchu od motoru.

d) Netrap se piilis Gzkostlivym ,honénim* pristroji do presné polohy
za neklidného pocasi, nebot ony budou za takovych okolnosti vice
nebo méné neklidné, i kdyz bude§ letoun ¥idit podle VneJSl viditel-
nosti. Prumeérné ctem — priblizné pFesné centrovani — je postadujici.

e) Netrap se priliSnou pozornosti ke kuliéce béhem prvruch cvmnych
letd podle 1—2—3 poradku. Jeji umisténi v blizkosti pfesné polohy
ti postaci.

f) Chran se polohy letounu, kterd je pristroji nekontrolovatelni. Po-
trebné opravy délej zvolna a plynule a dej letounu éas, aby mohl za-
ujmout polohu podle postaveni kormidel.

g) Opravuj letoun vzdy podle 1—2—3 poradku.

h) Nepoustéj se do letu v mlze nebo v mracich, dokud ti Fizeni letounu
podle pFistroji nepieslo do krve, t. j. dokud nekona$ nohyby kormidel
podle udaju pristroji bez Jakehokollv rozmysleni. (Pristé dale.)

——e

Ing. Jos. Polansky, pedporucik let. v z.,
a nadporudik let. Jan Polansky:

Snahy a cile francouzského vojenského letectva.

Vseobecnad mezinarodni nejistota politicka, den ode dne wvzrustajic
napéti mezi nékterymi staty a skupinami statu, rychlé vyzbrojovani Neé-
mecka a soustavné poruSovani versailleské mirové smlouvy donutily
i Francii, aby vénovala zvySenou pozornost obrané svého statu. Znacné
usili, které Francie na tomto poli vyvinula, projevilo se nejen v organisaci
a vyzbrojeni sil pozemnich, ve vybudovani mohutné obranné Magino-
tovy linie, ale i v reorganisaci leteckych sil, v jejich prezbrojeni a vyba-
veni novym leteckym materidlem i personalem.

Hmotnym podkladem tohoto tsili bylo pét miliard franku, které mi-
nistr letectvi Pierre Cot ziskal plj¢kou, rozepsanou za souhlasu vlady.

Pocet let. persondlu bude zvysen o 10.000 muzu a dustojnicky shor
bude zvétsen o 1000 novych distojnikd. Tito dastojnici budou vybrani
jednak z aktivnich poddiistojnikt letectva, jednak ze zaloznich dastojniki
poslednich t# ro¢nik. Pii tomto ndboru bude vénovana zvlastni péce
osobnim vécem, aby aktfivni diastojnici nebyli poskozeni nebo zdrZeni v po-
stupu do dalsich hodnosti.

Pro okamzité zvySeni po¢tu vojenskych pilotd vyzvalo ministerstvo
letectvi civilni piloty sportovnich letount, ktefi jsou voj. osobami v zé-
loze u kterékoliv zbrané, aby se prihlasili za Géelem pleladem do zélohy
letectva jako piloti kuryrnich letount. Tito piloti musi miti nejméné 20
hodin letu na civilnich letounech a dostanou diplom vojenského kuryrni-
ho pllota (pllot d’avion ,.estafette®).

V ramci 1eorgan1sace letectva a po vzoru ruské armaédy, vybavene
jednotkami ,,parasutistu®, kteryzto vzor v posledni dobé nasleduje i Né-




