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

Snahy a cile francouzského vojenského letectva.

VSeobecnd mezinarodni nejistota politickd, den ode dne wvzrustajici
napéti mezi nékterymi staty a skupinami stath, rychlé vyzbrojovani Ne-
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 pfezbrojeni a vyba-
veni novym leteckym materidlem i personéalem.

Hmotnym podkladem tohoto usili bylo pét miliard franku, které mi-
nistr letectvi Pierre Cot ziskal pujckou, rozepsanou za souhlasu vlady.

Pocet let. personalu bude zvySen o 10.000 muzt a dustojnicky sbor
bude zvétsen o 1000 novych distojniki. Tito dastojnici budou vybrani
jednak z aktivnich poddistojnika letectva, jednak ze zaloznich dustojniku
poslednich t¥i ro¢nikd. Pii tomto naboru bude vénovana zvlastni pece
osobnim vécem, aby aktivni dastojnici nebyli poSkozeni nebo zdrzeni v po-
stupu do dalsich hodnosti.

Pro okamzité zvySeni poctu vojenskych pilota vyzvalo ministerstvo
letectvi civilni piloty sportovnich letounti, ktefi jsou voj. osobami v za-
loze u kterékoliv zbrané, aby se pfihlasili za ucelem preradeni do zélohy
letectva jako piloti kuryrnich letounti. Tito piloti musi miti nejméné 20
hodin letu na civilnich letounech a dostanou diplom vojenského kuryrni-
ho pllota (pllot d'avien ,,estafette®).

V ramci reorganisace letectva a po vzoru ruské armaédy, vybavene
jednotkami ,,parasutistG®, kteryzto vzor v posledni dob& néasleduje i Né-
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mecko, utvori také Francie voj. jednotky ,parasutistt’, zvanych ,,Infan-
terie de l'air*. Prvé dva utvary tohoto vojska budou posaddkou v Remesi
a v Alziru. Jiné letecké jednotky, urcené pro zvlastni druhy spoluprace
s armadou pozemni, budou vybaveny specialni vyzbroji, nékolikamistnymi
lehkymi dvoumotorovymi bitevnimi letouny, motorisovanymi balony a
autogirami.

Dbé se rovnéz o lepsi vybaveni dosavadnich voj. letist a o vybudovani
sité novych polnich letist, v ¢as potFeby okamzité zpusobilych k tomu, aby
se na nich mohlo létat a mohly byt na nich umistény letecké jednotky. Pro
tento ucel bylo reservovano 200 miliont franki. Rovnéz je pamatovano
na umérné zvyseni pocetniho stavu u pomocnych sluzeb, nutnych k ¢in-
nosti voj. letectva.

Potet vojenskych letount bude zvysen o 50%. Aby se tak stalo v do-
bé co nejkratsi, reorganisuje se celé francouzské letectvi, od ministerstva
letectvi az po jednotlivé letecké tovarny, jez jsou jiz zestatnovany. Tim
ma byti dosaZeno zvySeni jejich vykonnosti a pohotovosti a zajisténa vy-
roba, nerusena vlivy socialnimi a soukromé obchodnimi.

O tésné spolupraci francouzskych leteckych tovaren svédci fakt, ze
tovarna Lioré-Olivier stavi seriové stihaci letadla Dewoitine-510 a tovarna
Hanriot bombardovaci letoun Bloch-210 soucasné s matefskou tovarnou.
Tim je zajiSténo seriové vybaveni francouzského letectva novym typem
v nejkratsi mozné dobé, diive neZz konstrukce tohoto typu zastara. Zaro-
ven je tim zvySovana pohotovost leteckého prumyslu.

Ministerstvo letectvi je si také védomo dulezitosti leteckého vyzkum-
aictvi, na némz zavisi jakost a vykony dodavaného materidlu. Proto Stédre
podporuje vyzkumnictvi a pokusy jednotlivych tovaren, zejména pak fi-
nancuje stavbu letount-prototypu, i kdyz tyto letouny nejsou zavadény
do arméady seriové. Tovarny takto statem podporované mohou riskovat
stavbu novych prototypa letounti, nékolikrat drazsich nez letoun seriovy,
bez obavy, ze budou finan¢né poskozeny.

Dukazem, ze francouzské letectvi je na spravné cesté, ze usili o jeho
prebudovéni a zlepSeni se neminulo s cilem a Ze statni penize byly dobfe
investovany, byl lotisky patizsky Aerosalon, kde francouzsky primysl
ukézal svétu svou vyspélost, dokumentovanou mnozstvim novych a velmi
vykonnych vojenskych letountu vsech typi.

Mezi stihacimi letouny vzbuzoval zaslouzenou pozornost ,Cistokrev-
ny“ celokovovy stihaci letoun Dewoitine-510 (,,pure-sang®, jak sami Fran-
couzi 0 ném fFikaji), dolnoktidly jednoplosnik. Jeho rychlost za horizon-
talniho letu dosahuje 404 km/hod. ve vy§i 4600 m, vyzbrojen je jednim
kanonem raze 20 mm, stiilejicim stredem vrtule, a dvéma kulomety, ulo-
zenymi v kiidlech. Dostup 10.000 m. Jeho koeficient bezpecnosti dovo-
luje pti letu stfemhlav dosdhnout ryechlosti 600 km/hod. Tento vyborny
letoun neni vSak ,,dernier cri‘ francouzského stihaciho letectva, ponévadz
ma pevny, nesklopny (nezasuvny) podvozek.

Jingm, velmi jemné aerodynamicky propracovanym typem stihaciho
letounu je Loire-Nieuport 250. Je to dolnokfidly celokovovy jednoplog-
nik s motorem Hispano-Suiza vzduchem chlazenym, vykonnosti 1000 nebo
1300 k. s., s trojramennou automaticky stavitelnou vrtuli a zasuvnym pod-
vozkem. Dosahuje pii zemi rychlosti 395 km/hod., ve vy3i 4500 m 480

km/hod. Ve vys§i svého maximélniho dostupu 10.000 m ma jesté rychlost
450 km/hod.
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Tretim a snad nejnovéjsim typem francouzského stihaciho letounu je
Morane-405, vyrobek firmy Morane-Saulnier, dolnokridly jednoplosnik
se zavienou, vytapénou kabinou pilota, umoznujici let ve velkych vys-
kach za pFiznivych tepelnych podminek. Ma zasuvny chladi¢ a podvozek.
Jeho maximalni rychlost ¢ini 480 km/hod., minimalni pristavaci rych-
lost pouhych 90 km/hod., ponévadz je opatien velmi dobfe reSenymi pii-
stavacimi klapkami. Vysky 8000 m dosahne za 12 minut. Je vyzbrojen ka-
nonem raze 20 mm a dvéma kulomety v kridlech.

Co se tyée bombardovacich letounti, nutno konstatovat, Ze rovné
prochazeji prekotnym vyvojem. Zatim co se v leteckych tovarnach seriové
vyrabi bombardovaci letoun Bloch 210, dolnokridly, s dvéma motory
Gnome-Rhone K-14 po 950 k. s., se zasuvnym podvozkem a s maximalni
rychlosti 330 km/hod., objevily se jiz bombardovaci letouny s rychlostmi
znacné vyssimi. Sama tovarna Bloch vytvorila novy lehky bombardovaci
a zvédny letoun Bloch-131-RB 4 s maximalni rychlosti 400 km/hod. a
bombardovaci letoun Bloch-134.

Bombardovaci letoun Amiot-144 muze nésti az dvé tuny pum pfi
normalni rychlosti 300 km/hod., maximalni rychlosti 360 km/hod. a pii
akénim okruhu 4000 km.

Letoun Bréguet 462 ,,Vultur®, dolnokfidly jednoplosnik s dvéma mo-
tory 14-No po 950 k. s., jest jeSté rychlejsi nez predchozi. Ve vysi 4000 m
dosahuje rychlosti 400 km/hod.

Velkou nadéji bombardovaciho letectva je letoun LeO-45 tovarny
Lioré-Olivier, feseny bud jako hydroplan, nebo se zasuvnym podvozkem
pro letectvo pozemni. V nedavné dobé byly s nim konany pokusné lety
na Stredozemnim moti v Antibes. Vykony jsou dosud tajeny.

Pri mnohosti i rozmanitosti ukolu od letectva pozadovanych a pii
snaze, nezavadét do armady prili§ velky pocet raznych typu letounu, do-
chazeji stale vétSiho uziti lefouny nékolikatucelové. Jsou to vétsinou troj-
mistné az ¢tyrmistné lehéi jednoplosniky, opatiené dvéma motory znacneé
vykonnosti, s krytou kabinou, zasuvnym podvozkem, vyzbrojené kanonem
a kulomety. Splauji tkoly kladené na letouny lehké bombardovaci, dalko-
zvédné a podle okolnosti i tézké stihaci. Typickym vzorem takového né-
kolikatcelového letounu je Potez-63, trojmistny dolnokiidly jednoplosnik
s dvéma vzduchem chlazenymi motory po 1000 k. s., s rychlosti az 500
km/hod. Jako dalsi letouny této kategorie se pripravuji Dewoitine 513 a
Hanriot 220. Dewoitine 513 je rovnéz dolnokridly jednoplosnik s motorem
Hispano-Suiza 860 k. s., vodou chlazenym. Hanriot 220, vybaveny dvéma
motory K-14 po 950 k. s., je povazovan za nejlépe aerodynamicky Feseny
letoun vibee, coz mu dava pri celkové motorické sile 1900 k. s. maximaélni
rychlost 520 km/hod. Bude ¥eSen i pro uziti fadovych motort Renault.

Ze zpusobu konstrukce jak jednotlivych letounti, tak i jejich &asti
muzeme usuzovat, za ¢im jde a kam spéje jejich vyvoj.

Predeviim vidime snahu o velké rychlosti. ZvySovani rychlosti se
déje zlepsovanim aerodynamickych vlastnosti drakt, letem ve velkych
vysSkach, kde je mensi odpor vzduchu, a zvySovanim motorického vykonu.
Do letount se montuji dva i vice motort a jejich vykon se stupriuje. Zvét-
Suje se obsah a potet valel a zlepSuje se propracovani vSech detaild mo-
toru. Tak na priklad z motoru Gnome-Rhone K-14 o 14 valcich chlazenych
vzduchem, ve dvou hvézdach a s vykonem 950 k. s., vyvinul se motor
18-L o 18 valeich a vykonu 1300 k. s.
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Tovarna Lorraine zkonstruovala 18valcovy, vzduchem chlazeny dvou-
hvézdicovy motor ,,Sirius® s vykonem 1200 k. s., vazici 650 kg. Tovarna
Renault homologovala pied nedavnem svij l4valcovy dvouhvézdicovy,
vzduchem chlazeny motor na vykon 1000 k. s.

Motory chlazené vzduchem dochazeji stale SirSiho pouziti, ponévadz
nemaji poruch chladiciho Gstroji a uSetii se pri nich véha tézkého chladice
a kapaliny. PFi velkém poctu k. s. roste jejich pramér a tim i Skodlivy
odpor vzduchu. Tomu se ¢eli usporadanim valclt do dvou hvézd a stavbou
fadovych motort invertnich. V konstrukei motord invertnich vynika nej-
vice tovarna Renault, jez disponuje nékolika typy. Z nich nejsilnéjsi a nej-
dokonalejsi je 12véalec ,,Biirger’ 450 k. s./3650 m, s obsahem 19 litra,
s kompresorem. O zakoupeni licenci na stavbu vSech invertnich motort
Renault se jiz zajimaji i cizi staty.

Do motora se uziva paliv odolnéjSich proti samovzniceni pii velké
kompresi a nepriznivych tepelnych podminkach, t. j. paliv s oktanovym
tislem az i 150. Dokonalejsi konstrukce, uziti zuslechténé oceli a lehkych
slitin snizilo vdhu na jednu komskou silu az na 0.4 kg. Specificky vykon
na jeden litr obsahu vzrostl na 35 k. s. proti 25 k. s. u motora z roku 1928.

Budoucnost vSak nalezi spiSe Dieselovym motorim na tézka paliva,
a to pro vétsi spolehlivost chodu, pro mensi spotfebu lacinéj$iho paliva a
pro bezpeénost proti pozaru. Tento motor spotfebuje 162 g paliva na
1 k. s./hod. proti 250 g benzinu na 1 k. s./hod. u motort jinych. Vznikla
tim tspora ve vaze pohonnych hmot se projevi zvétSenim doletu letounu
nebo vétsim nakladem pum. Nejlepsim francouzskym leteckym motorem
Dieselovym je Salmson o 600 k. s. a Coatalen, 12valec stejného vykonu
pii pozoruhodné nizké — na Dieseldv motor — véaze 530 kg.

ZvysSovani vykonu motoru ma své hranice. Proto se sleduje usilovné
idruhd cesta: pfi dané motorické sile dosdhnout zvétseni rychlosti a zmen-
Seni Skodlivych odport letounu. Kromé stalého aerodynamického zlepSo-
véni kiidel, trupu a prechodi mezi obéma konstruuji se téméf vSechny
nové letouny s krytou kabinou a zadsuvnym podvozkem. Tak na piriklad
bombardovaci letoun Amiot-144 ziskdva zasunutim podvozku na rych-
losti 30 km/hod.

Ideal konstruktéru letadel, ,létajici kiidlo“, dojde snad jiz v blizké
dobé svého uskutec¢néni zasluhou motoru flatwin, majicich valce ve dvou
fadach, diametralné proti sobé postavenych. Tim jeden z t¥i rozméru
motoru je tak maly, Ze dovoluje zamontovat motor do kfidla, aniz bylo
tieba zvladtnich krytdi, na rozdil od dosavadnich nékolikamotorovych le-
tount. Kromé mensich ¢éelnich odportt ma toto FeSeni jesté tu vyhodu, Ze
ocasni plochy a kormidla na zadni ¢asti trupu jsou obtékany za priznivéj-
Sich aerodynamickych pomérd. Tovarna Lorraine zkonstruovala v licenci
Potez letoun s 12valcovym, vzduchem chlazenym motorem flatwin 12-Doo
0 475 k. 5./3000 m, jehoz 6 a 6 valci je montovano proti sobé do ktidla
letounu. :
~ V diametralnim rozporu s pozadavkem co nejvétsi rychlosti za letu
Je snaha snizit co nejvice rychlost pfistavaci. Zvétsuji se proto pfi pristani
pasivni odpory pristavacimi klapkami za spoluptisobeni Géinnych brzd a
bezpetnostnich $térbin Handley-Page na nabézné hrand kiidla. O Gspés-
nosti téchto feSeni svédéi rozdil 390 km/hod. mezi maximalni a piistavaci
minimalni rychlosti u letounu Morane-405.

Letecké rozhledy — 4.
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Ve stavbé letount — kde dnes prevlada dolnoktidly jednoplo$nik —
pfi rychlostech kolem 500 km/hod. se dosud uziva kfidélek aerodynamic-
ky prili§ hrubych a pusobicich §kodliva vifeni na odtokové hrané kiidel.
Z toho divodu bude se patrné u rychlych letount misto k¥idélek uzivat
americkych slot-spoiler, stérbin na konci k¥idla, uzaviratelnych klapkou,
jez méni nosnost levého nebo pravého kiidla a tim i pfié¢nou polohu
letounu.

Skodlivy vliv vibraci pfi rychlostech kolem 500 km/hod. mohl by
zpusobit nebezpetné poruchy nosného systému nebo kormidel. Je paraly-
sovan tuhou celokovovou konstrukei, dokonale pruznou isolaci motort od
trupu a kiidel, vibraénimi brzdami a dynamickymi tlumiéi.

Co se tyce Fizeni a palubnich ptistroju, je znamo, Ze lidsky organis-
mus zejména pti dlouhych letech a pti letech naslepo muzZe selhat. Proto
se ovladani letounu pilotovi usnadnuje Frizenim mechanickym nebo elek-
trickym (pilot robot).

Elektrina na palubé letounu plni stale vice tkolt. Méni tthel nabéhu
vrtuli, umoznuje funkci Cetnych avigaénich a zaméfrovacich pristroja,
radiovych aparatd, pumovych zavésu, fotografickych aparatt, zahifivani
kulomett, vytapéni kabin, zasouva podvozek a otaéi stieleckymi vézemi.

Vsechny uvedené technické pokroky ve stavbé letountd maji velky
vliv na zpusob uziti a na bojové vlastnosti letectva. ZvétSeni rychlosti ma
predevsim vliv na strelbu. Pfi souboji dvou letount musi byti strelba za-
hajena na vétsi vzdalenost, s vétSimi opravami. Bude proto méné piesni
a kratsiho trvani. Proto se zvétSuje pocet kulometl i jejich kadence a le-
touny se vyzbrojuji maloraznymi rychlopalnymi kanony. Zvétsuji se
oviem i rozptyly jak stiel, tak i vrhanych pum a tim i spotieba jich. Cim
rychlejsi je letoun, tim nesnadné&jsi je pozorovéani zrakem a tim vétsi du-
lezitosti nabyvéa ziskavani zprav fotografovanim.

Vyhodou rychlého letounu je snazsi prekvapeni nepiitele a zmenSeni
uéinnosti jeho hlasné sluzby. Jde-li o letoun bombardovaci, je chranén svou
znacénouw rychlosti proti opétovanému utoku nepiatelského stihace, maji-
citho v priznivém ptipadé rychlost jen o mélo kilometrt vétsi. Znesnad-
néna je také stielba DPL. na letoun pro kratkou dobu priletu a pro nut-
nost velkého nadbéhu.

Letouny nékolikatucéelové dovoluji p¥i splnéni vSech tkolt zavedeni
mensiho poétu typd, jednotnych zaloznich souéasti, snadnéjsi provadéni
oprav a zvétSeni bojové pohotovosti.

Letouny nékolikamotorové mohou p#i poruse jednoho motoru dokon-
¢it sviaj ukol. Letouny dvoumotorové jsou zvlast vyhodné, ponévadz z véze
na predku trupu dovoluji sttelbu dopfedu a uziti dvojiho stranového kor-
midla i stfelbu ptimo dozadu, dilezitou, je-li letoun pronasledovéan.

Nevyhodou moderniho rychlého letounu je predeviim jeho dlouhy
start a pristani, zvlasté obtiZné na polnich letistich. Nevime také, jak bude
za tézkych podminek polni sluZby vyhovovat zasuvny podvozek, méné
tuhy nez podvozek pevny. Silné motory s vykonnosti vypjatou na nejvyssi
miru vyzaduji peclivého a déle trvajiciho osSetfovani a budou ptresto pa-
trné zdrojem ¢&astéjSich poruch. Jejich velkd spotieba pohonnych hmot
by za valky byla v naSem staté dileZitou otazkou, pravé tak jako zasobo-
vani slitinami lehkych kovi, uzivanymi v letecké konstrukei.

Z tohoto prehledu francouzského letectvi, které je dnes nepochybné
nejlepsim v Evropé, ne-li na celém svété, vidime jeho silu a vyspélost;
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mizeme z ného ¢erpat mnoho zkuSenosti a vyuzit mnoho z jeho pokroku
pii dalsim budovéni naSeho letectva, i kdyZ ¢asto budeme nuceni hledat
yvlastni odlisné cesty, dané naSimi pomeéry.

Je vic nez jisté, Ze pti technické vyspélosti naseho primyslu, pii zi-
vém zajmu na$eho lidu o letectvi, pfi zdatnosti naSich letet, tolikrat na
mezindrodnim kolbisti prokazané, a pii porozuméni a podpoie se strany
piislusnych Cinitelt se i naSe ,kiidla* duastojné pfifadi po bok velké
vzdusné arméadé francouzské.

Bourges, leden 1937.

Ing. Viktor Kadainka a major gst. Jaroslav Kadainka:
Let pres ocedn a prognosa pocasi.

Zacatkem zaff m. r. se objevila v novindch zprava, ze konference
Mezinarodni letecké federace, konané ve VarSavé, vzala mezi jinymi na
védomi zavod na trati Pariz—New-York—Patiz, chystany francouzskym
aeroklubem na den 21. kveétna 1937. Dale se uvadélo v oné zpravé, ze po-
dle vyjadieni t¥i ¢ésl. delegatli, ktefi zastupovali na této konferenci ésl.
aeroklub, je velmi pravdépodobné, ze se zavodu zacastni téz ¢eskoslovensti
letei.

Sledujice kazdou udélost, jejiz zdar je zavisly na pocasi, povazZujeme
Za prospeésné, v navazani na nas clanek ve ,,Voj. rozhledech* 1936, ¢is. 9
a na nas tiskem vydany spis ,,0 pravych pri¢inach povétrnostnich zmeén*,
uvazovat o letu pres oceén s hlediska nauky Horbigerovy o svétovém ledu.

Kdyz roku 1927 projektovaly Junkersovy zavody let pfes ocean, veé-
novaly velkou péci predpovédi pravdépodobného pocasi. Na rozdil od hla-
Seni jinych povétrnostnich stanic predpovidala namoini stanice hambur-
skd a nékolik zvlast prizvanych poradnich meteorologl, Ze pocasi bude
dne 17. srpna 1927 priznivé. Dalsim rozhodujicim momentem téchto pfed-
povédi bylo prohlaseni meteorologti, Ze se doporucuje let pres Orkneyské
ostrovy, v kterémzto pripadé budou miti letei na cesté do severni Ameriky
vétSinou priznivé pocasi a zejména budou miti vitr v zadech!

Na zékladé téchto priznivych predpovédi nastoupila letadla propono-
vanou cestu pies ocedn. V severnim mori octly se vsak letouny najednou
vtak mimoifaddné nepriznivych povétrnostnich pomérech, ze
se jim pres veskeré usili ani nepodafilo proniknout na predepsanou se-
verni cestu.

Tim byl ovSem zdar pieletu uplné zmaren. Poté se objevila v ,Deut-
sche Allg. Ztg.* stru¢na zprava s nadpisem: ,Pfes pfiznivé pfed-
povédi Spatné pocasi®.

Horbiger, byv tehdy dotdzan ,Spolkem pro kosmotechnické badani*
ua své minéni o pri¢inach ,,ufedné nespravné predpovédi, prohlasil:

»Bez mezinarodné organisované povétrnostni sluzby, zaloZené na na-
uce o ledu svétovém, nemohu dnes délat zadné predpoveédi o boufich. Nase
nauka muze prozatim udat smérnice, podle kterych by se méla mezina-
rodni povétrnostni sluzba reorganisovat, aby po uplynuti asi dvou period
§1uneénich skvrn, tedy zhruba asi po 25 letech, byly ziskany takové zku-
senosti, které by pak umozniovaly pfesnéj§i pfedpovidani bouii, nezli
se déje nyni. Je vSak jisto, ze jenom tézké, vice nebo méné mistni boufve,




