Z. cizich revui.

Zahrani¢éni letouny.
M. Andrejev: Inostrannyje samoléty. (Technika i vooruzenije, fijen 1936.)

Autor této velmi obsahlé stati upozornuje na to, ze rychly rozvoj letounu a le-

teckych motort nechal hodné daleko za sebou rozvoj letecké vyzbroje, takze letouny,

- které dnes létaji ve vy¥kach 85—12 km a dosahuji rychlosti 530—625 km za hed,

H nemaji ani spolehlive pristroje pro takovyto let ani odpovidajici témto rychlosiem
‘ zbrané, miridla a p.

1

.

| Rozvoj letecké techniky v oblasti konstrukce letounti, motorti a vyroby davaji
f pravo oc¢ekavat, ze v letech 1937—1940 budou postaveny letouny s rychlosti letu
i
i
|
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'960—1000 km/hod. Ale nevime, co tomu rekne lidsky organismus, ktery pii ostrych
zatakach tézce snasi rychlosti jiz kolem 500 km/hod.

Avsak odbornici tvrdi, Ze se da stalym vycvikem i v tom dosahnout u uplné
zdravych lidi zadoucich vysledku.

Na jaké urovni byla leteckd technika v polovici r. 1936, 1ze seznat z priloze-
nych tabulek.

Nejmens$i bojova vaha letadla c¢inila 232 kg, nejvétsi 48.500 kg.

Nejmens$i vlastni vaha letadla ¢inila 122 kg, nejvétsi 24.000 kg.

Nejmensi uzitny néklad je tedy 110 kg a nejvétsi 24.500 kg.

Z toho je vidét, Ze pomér mezi vahou a nakladem zustal od r. 1929 skoro beze
zmény, kdezto vSe ostatni se mnohokrat a velmi zménilo jak ¢iselné, tak i hodnotné.

Pak se autor zabyva podrobné vyvojem letectva v USA., v Anglii, kde za po-
sledni 3 mésice v r. 1935 vzrostl pocet délnictva v leteckych tovarnach na 6500 lidi
a v r 1936 jesté dale stoupal.

Podle prijatého programu dostane anglické vale¢né letectvo v letech 1936—1938
vice letount, nez za dosavadnich 17 povéaleénych let.

Kromé toho jsou anglické letouny ve vyzbroji 28 stath, anglické letecké motory
pak jsou v 25 zemich.

Nejzajimavéjsi data jsou vsak o italském letectvu, které pomohlo Italii rychle
skon¢it habedsko-italskou valku a dostat se co do rekordG az na druhé misto.

Podle zprav italského ministerstva letectvi méli Italové v Habesi 500 letoung,
které vykonaly celkem 7500 letli a nalétaly pri tom 40.000 hod. Shodily 15.000 t pum,
1000 t razného materialu a potravin a vystrelily asi 270.000 stfel, kterazto cislice se
zda autoru prili§ nizka.

Ziraty na persondalu: zabito a spadlo 86 osob, zranéno 148. Cela tato masa letec-
tva byla dopravena do Erytreje a Somalska na lodich z Janova a Neapole.

K vykladdani tohoto mteridlu byly v Masavé ziizeny zvlastni mustky a rampy
v délce kolem 600 m.

Aby chod sluzby tohoto letectva byl zajistén, bylo mu pridéleno 2000 tfituno-
vych nékladnich automobilt.

Kromé toho bylo nutno narychlo zridit a zaridit 29 letist v Erytreji a 54 letist
a vypomocnych ploch k pristavani letountt v Somalsku, 47 radiovych stanic, z nich
6 silnych, 25 strednich a 16 polnich, desitky fotografickych laboratoii, signalnich

zafizeni a ostatnich prostfedki, potiebnych pro orientaci a zpravodajskou leteckou
" sluzbu. K porizeni letecké mapy celé HabeSe byl utvoren zvlastni aerokartograficky
oddil, ktery nepferusil svych praci ani dnes.

K stavbé letist a ostatnich zalizeni bylo tfeba dopravit z Italie po lodich asi
10.000 t cementu, 100.000 m? eternitu na stfechy, 90.000 t Zeleza a ruznych Zeleznych
konstrukei pro stavby ze Zelezového betonu, 1000 km ostnatého dratu, 50 t laka a
barev. Za 7 mésici bylo postaveno 1200 pfenosnych hangar, stanfi, stanovych baraka
a pavilont na plode asi 80.000 m2.

K obsluze leti8f a leteckych zadkladen bylo postaveno 80 km uzkorozchodnych
drah a k zasobovani letouni pohonnymi hmotami bylo pouzivdno asi 200 benzino-
vych a olejovych pojizdnych tankd, 400 voziki a drezin a 500 pojizdnych vodnich
napajecich zarizeni, poé&itajic v to cisterny a zarizeni na destilaci, ¢i&téni a chranéni
vody. Kone¢né uvadi autor i nejznaméjsi letadla, na kterych bylo dosazeno rekordd,
a 2 tabulky nejnovéjsich letadel s prislusnymi daty. D. S.
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Technika i vooruZenije, ro¢nik V., ¥ijen 1936. 1
M. Andrejev. Inostrannyje samoléty. (Zahrani¢ni letouny.) Data nejnovéjsich letound.*)
Véha Délka ] |
Druh s vy- Rychlost km za hodinu Gas | Pracovni| letu Vyzbroj: Rozméry m s
T motoru | zbroji o potFebny v km B —— {Xe)
B Néazev a jeho | Aot A R \}:’ I tx vyska Délka | Déla, kul ¥, pumy | Plo- | vy
letounu vykon e u | ve vysi| ve vysi | P JES = | Roz= | b aincalvyskal  €B2 | roby
véha |trvaléhol ooa | o000 m | 5.000m | Fo do vysky letu [ peti 8 Vyska ridel
ks kg | et ; . | stan m v hod. kg | mt |
i 1
Ultra | Poudu Ciel|  Obier- 232 650|250 59| 85| 15| 12 |10
lehké | Minier | Dumne 20 | g3 | % r ; | 2
Qoo | Reno 220 | 540 | 310 | 348 | a1 &0 ‘ 8500 | | 1935
Tre- | 2 2 km 4 km | l =
ninkové | | RELE)
Hardy ; | s | 4 km 00 i -
F.H. 305 | Fiat 180 840 300 340 85 | i 7.000 85 7 12 | 1935
Devoitine Hispano- | 2.082 g ;
zévodnt | rPo’ | Suisa 1.600 | 565 96 | 87 11| 1936
1.602
Stihaci | L 440 418 | 5km 1 délo aneho 2 tézké |
letadla |FokkerD21| 38Pana. 840, | 870 (———— ———| 9750 | 850 | kulometynadmotorem | 11 | 79 | 80 | 16 | 1936
DAL 1.350 45 km | 6 km | 62 a 2 lehké u kiidel |
| i ‘ ‘ il Pt A
X 2 | b km
Fiat CR33 | Fiat 700 | 20| g5 | gep | 2 [ 308 ; 1050010 |0 a4 k““’m;“i’m“ 100 k& | g8 | 7.6 [ 26 | 224 1935
1.360 35 km [ 81 %2
Gloster | Br. Merkur | 2.020 | 6km 4 kulomety a 40 kg Y | :
s s e 350 420 96 10.650 | 800 Vel 981 | 838 | 2997 | 1935
| 1465 | 93 (
| i DA
Loir New- | Hispano- | 2.000 | 6 km 600 | ) ; ‘ ; 3
port L 250 | Suisa 1.000 370 395 490 100 —_— = 2 déla 2 kulomety 108 ‘ 782 | 372 15 1935
1.500 (1855 12 | | 1
iti i - o | 4 | | 7 —l
Devoitine. | Hispano- | 2020 | g5, | zp5 480 | 120 = | 11.400 | 1 délo nad motorem | 126 | 78 | 18:32| 1935
518 Suisa 860 : {
1.550 |51 [ |
Marsel Gnom- | TR F
Block 150 | Rhon 980 | 2000 500 | 1936
. | Gnom-Rhon 380 6 lom T = ] ? i I
ng;"{“ 780 AL 355 Uy ———|  9.500 2 kulomety v hlavé | 86 | 715 | 29 | 19 [ 1935
na 4750 m | 1.500 | 4.750 m 4750 m ]
Vikkers 5 |
Supermarin RRl %‘;‘;lm 480 1935
Spittauer 2 s
Chowker | RR Merlin | 2500 | g0, 450  |485_500 : | 1 delo a 2 kulomety ’ 16 | 1935
F 36/34 1.100 505D & |
ENITES I3 e B A = 1 fol 1 O
5] 7 5 km
ZVEane, | Ronardh | Gnemlhoe BRI = | 11000 | 1285 1935
£ 4 km 7
2 G Fre 6 km ST e S otacdivé |
PZL 23/ [GROM-BHOD| g5, IRSEA0) 250 INTT 7.500. kulomety & 700 kg | 14 | 95 268
K 14 900
2km | 4 km 195 bomb
Codron 2 Renault 405 5 km 1.000
325 | 365 = 8.500 2 o
C 670 230 4 b 18 3 200 kg bomb | 1935
|
*) Leteckd taktickd date starsich typa letouni viz ¢is. 2 a 8/1935 a tis. 2/1836 1éhoz Easopisu.
Letecké rozhledy — 6.
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Technika i vooruZenije, ro¢nik V., Fijen 1936.

LETECKE ROZHLEDY

M. Andrejev. Inostrannyje samoléty. (Zahrani¢éni letouny.) Data
Druh | Zavb; Rychlost km za hodinu
Typ 2 mo}o}‘ru | zbroji {—— —
azev a jeho s pp 7ot
| Vlastni za ve ve pH
letounu vykon 1 v&ha letu vysi vyl Pri-
ks kg | trvalého zemé | 5000 m | 5.000 m | stant
Zvédna Muro | 3 | £ [
lehkd | Brunet |2 Salmson | ‘ ! =4 ‘
R S Jleet ot L
| d
Kfizniky| Payan 4 Renier | 400 |
a Strela 230 | | ‘
bombar-{ | sl e = |
dovate |  gayry | RR Merlin | 4157 | 8az
Batl 1100 | 4150 | 160 10 !
Lakab 2 Gnom-Ron‘ 5.050 105 |
GRS 800 | 3.400 |
S e AR |
Kolchoren |2 Br. Merkur| 5.900 |
FK 50 B 645 "8.2560 ) 0 ‘
T TS G i B S A e = . e
Stredni i 2 Br. Merkur| 3 |
bombar- | Blainchem =g, $a0 e ‘
dovaofif=—==c = R = Sl PO el e |
letadla | jJunkers | 2 Chornet 7360 a10 35 | 845 | 9% ‘
| Juse 800 25km | 35 km ‘
|
Heinckel 2 BMW 75 345 |
e o 275 | 300 | 345 | 100
= [ Al |—
Heinckel |2 Mercedes | 7.620 by
‘ Helll | Benz 880 (Bzo| o0 | %90 | 410 ! 2
Armstrong | P03 s s om e s INR s I ase—a
| wittworr | 2 Ts?éger 320
Wotly !
Douglas 2 Twen | 10.000 ‘
| DC3 Wosp 980 | 7150 290 340 360 i ‘ 105
= |— e e | ——
Tézka Savoya 2 Fiat | 340 |
bombar- S 81 700 Sl - A |
dovaci | Devoitine |3 Gnom-Ron 11860 | = L
letadla 620 740 70| o 30 -5 km 12
| Marset | AT B o ey
| 300
| Bloch 160 | 3 |
| Being 4 Ail;sT)n 5
| | 360 4
300 | 1180 ?J
Létajici | Sohorg ‘1Br PerOC 17.800 | 250 290 [~ 512 |
lodi nImpauex« | 1dkm )
Loir I's Hlspann- {2 250 _ 810 |
102 buisa 720 u 3 km el
Seisted 2 disly 10 0 | 5
| Hs40 2,250 ¢ )
|  Glenn | 4 disly 240 260 275 =
Martin |  1.500 2 km
Dornier 8 dislt P
240
Do20 | 1.000 et
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2
nejnovéjsich letouni.
i | Délka | % |
putgebny Pracovni| letu | Vyzbroj: | 0zméry. m o
km —_— T 0
provzlet‘ e [plo- | vy-
! ¥
do vysky‘ Y Délka déla, kulomety, bomby i o cha ot
| letu | at1 delka vyska Fidel
minut m v hod. kg } m'»'
1936
T I A T O ML R TR s N et ] |t 7‘—*—\
[ 3 kulomety a 250 kg [
| 5,000 R 1 | 1936
| 1.900 3 kulomety a 500 kg ;
2500 | bomb uvnitf letounu | 1047 ‘13 25 | 457 | 89 [19‘36
= o T
} 10.000 | 900 | 18 | 186 ‘ 63 ‘ 1935
|
| | e T | [ 7
‘NGVII%’L 1150 | 208 | 15 | 41 i 55 | 1935
[ |
| x I e L IR L Y s oy
| [ [ [ ‘
i [ 171|121 | 37 | 1935
7.000 | 1.070 | 225 | 175 | 48 | 82 |1935
|
P& S lin sonc il oveTmal |
3 ;m I 1500 | 28 kulomety 8700 kg | y36 | 174 | 39 | 876 |1985
[
1 km 45 kulometd |
25— | 1500 | 7000 ke pomb | 226 171 | 89 | 876 193
AN [ 50 T ] [
; ‘ 1.500 kg bomb | 256 ‘ 211 | 46 | 90 |[1935
[
v 2T | |
2,::1 7.100 ‘ 2750 29 | 198 92 | 1936
s I =l : L)
ROz 7000 i 1500 | 6 kulometn a 2.000 kg 1935
5512 A bomb Wi R |
7700 | 1350 | 204 | 236 | 57 | o7 {1935
2,000 kg bomb 1 1936
|
1936
.2 Do U A U A T Wl g BT ] W
319 | 134 | 1936
e LT S e R 22 fr
|
| 1.000 kg bomb YR I 7 ; 125 | 1936
4 - e ) ..__:—‘-—
43 | 276 | 233 D:f)if“
ST | [ 372 | 2937 |
75‘000”57 lejnb L)) a5 R A !7372 iprojekt
2,500 kg bomb ‘ 445 | 1987
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Letecké motory a jejich provozni problémy.
A.Nutt: Deutsche Luftwacht — Ausg. Luftwissen, listopad 1836.

Clanek reprodukuje predndsSku A. Nuita fy Wrigh t-Aeron. Corporation, pred-
nesenou na schtzi Lilienthalovy spoleénosti v Berliné v Fijnu 1936:

I. Vyvoj leteckyech motorna.

VSeobecné se dnes nevyrabéji letecké motory podle novych konstrukénich na-
vrhit. Je vyhodnéjsi spojovat pri stavbé mového motoru jiz znamé a vyzkouZené
soucasti a pracovat jen o jich zlepSeni, aniZ vSak Uspéch celku byl podminovan pii-
lisnym experimentovanim. Prikladem tohoto postupu je vyvoj motoru Wright-Cyclén
béhem poslednich 12 let.

Vykonnost motoru byla béhem uvedené doby skoro zdvojndsobena. Startovaci
vykonnost 425 k. s. r. 1824 byla r. 1935 zvySena na 1000 k. s, Vykonnost motoru
ve vysi 4270 m stoupla ze 250 na 775 k. s. Vzestup vykonnosti motertt je napadny
hlavné od r. 1930. Vysvétluje se to pozadavkem pfedstihovani se ve vojenském a
v civilnim letectvi, zvétSenim poctu inZenyri v tovarndch a dostatkem penéz na
vyvoj letectvi. Neda se Tici, potrvé-li tento posledni rychly vyvoj, ponévadZ nikdo
nemtize predvidat oCekavand zlepSeni.

Vykonnost motortt se da zlepsit zvétSenim kompresniho poméru, predhrivanim
nassavané smeési, zvysenim podltu otdlek, stredisko efektivniho tlaku atd. Prikla-
dem toho je motor W-Cyclon obsahu 30 1.

Pri¢inou pokroku je propracovanost soucasti, zlepSeny material motoru, lepsi
pohonné hmoty a lepsdi mazaci ole].

Rozte¢ chladicich zeber byla zmenSena z 9.5 na 5.8 mm a hloubka Zeber zvét-
Sena z 22.3 ma 38 mm. O to se zaslouzila nejvice zlepSend technika slevaéstvi &
modelarstvi. V poslednim roce byla plocha chladicich Zeber zvétSena o 65%. Dalsl
pokroky jsou mozné, ponévadZ hranic chladicich moZnosti Zeber nebylo dosud do-
sazeno. Vykonnost stoupla o 62.519%, pfi ¢emz byla plocha chladicich Zeber hlavy
valelt a valel zvétSena o 120%.

Dalsi zlepseni nastalo pouzZivanim nitrovanych vélet. Pouzivani zlepSeného
a usSlechtilého materidlu nemélo celkem vlivu na zvétSeni vykonnosti motorf.

Zasadniho zlepSeni v stavh& motort bylo dosaZeno zavedenim dynamickych
tlumic¢t v uloZeni protizdvazi na klice klikového hfidele. Kritické otaceci rychlosti
a s tim spojené resonancni tézkosti byly tim Gpné odstranény.

Motory pracuji ,mékéeji, coZ je velmi dalezité, a odstranénim razii na sou-
casti se dospélo i k mozZnosti zvysit vykonnost.

Dal$im velmi uéinnym prostfedkem bylo odstranéni t. zv. sluzebniho letec-
kého benzinu a jeho nahrazeni palivem T73.80 a 87 oktan. Zavedeni t&chte antideto-
nantnich paliv mélo vSak za nasledek studovdani novych problému, obzvlASté pro-
blému korosivnich uéink( paliv s tetraethylem olova. Dne$ni motory vzdoruji viak
témto U¢inktm mnohem snéze neZ motory 2z doby pred 3esti lety.

Riizné hlinikové slitiny pro motorové skiing, pisty atd., prispély k zvyseni vy-
konnosti pri stejné motorové véaze.

Diive neZ se motory za¢nou vyrabét seriové, je prototyp podroben dvéma dlous
hodobym zkouskam, popisovanym dale. Tyto zkousky trvajici 150 hod. jsou jisté stejné
tézké nebo jesté obtiznéjsi neZ ty, kiteré jsou nékterymi stdty poZadovany. Obtizny
program zkouSek je vSak nutny, aby se dodlo k upIné shodé mezi zkoudkami a sku-
teénosti.

Zkouska se provadi takto:

1. 25 hod. stfidavého chodu po 2.5 hod. na nomindlni vykonnost a nom. otacky
a na 80% nom. vykonnosti p¥i 97% nom. otacéek.
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2. 15 hod. stridavého checdu po 5 min., na startovaci vykonnost a startovacl

3. 15 hod. stridavého chodu po 5 min., na startovaci vykon a startovaci otacky
a 10 min. na 609 otacek startovacich anebo otéacek, pozadovanych vojenskou spra-
vou, pii zatiZeni vrtuli,

4. 25 hod. stridavého chodu pe 21, hod., na nominilni vykonnost a otiacky a
na 809 nom. vykonnosti pri 939 nom. poc¢tu otacek,

5. 25 hod. stridavého chodu po 214 hod. na nomindlni vykonnost a nom. otacky
ana 70% nom. vykonnosti pri 89¢, nom. otacek,

6. 25 hod. stridavého chodu po 2! hod. na nominalni vykonnost a nom. otacky

a na 609 nom vykonnosti pii 849, nom. otéalek,

7. 15 hod. stridavého chodu po 2!4 hod. na nomidlni vykonnost pii 93% nom.
otd¢ek a ma T09% nom. vykonnosti pri 909 nom. otaéek,

8. 5 hod. na nomindlni vykonnost pfi 1109, nomindlnich otac¢kéach.

V programu 150 hod. zkouSky se dale provadi:

1. 50 strmych let, kazdy v trvani 30 vtefin asi pri 1209 nomindlnich otacek
4 10 strmych letti po 30 vterindch pri 125 a 1309 nomindlnich otacek. Pri této zkous-
ce jsou loziska motoru naméhana setrvaé¢nymi silami soucasti.

2. 15 min. chodu motoru na pomalé otdc¢ky se zatiZenim vrtuli, obdobné jako
pii prvni 25 hod. zkouSce trvalého chodu. B&hem této zkousky je pozorovano event.
chybné zapalovani ve valcich a celkova priace motoru. Po 15 minutach se otevie
Skrtici klapka karburdtoru na nominalni vykonnost a nominélni ota¢ky motoru. Za-
pisuje se doba potfebna k uplnému ,propaleni zaolejovanych zapalovacich svicek a
chovani motoru pri zrychleni.

Motor, ktery vyhovél témto zkouskam, poklada se za schopny pro provoz, pri
kterém muze jit po 400 aZ 600 hod. do revise, a jehoZ Zivotni doba je 3000 i vice
hodin. T pri tomto peélivém zkouSeni motoru neni mozné odhalit vSechny jeho ,.slabé
strinky*, a teprve v leteckém provozu se mohou ukdzat rtzné chyby motoru, které
musi byt dodateéné odstranovany.

Pii zkouSkach neni zkouSen jen jeden, nybrz tii i vice motorti. Podle moznosti
jsou paraleln& v leteckém provozu zkouSeny i jiné motory, a to dfive, neZ za¢ne se-
riovi vyroba jich.

II. Charakteristiky motort.

V posledni dob& je v Americe pozadovana od motort t. zv. startovaci vykon-
nost, ktera je asi o 209 vys$8i nez vykonnost nomindlni. Startovaci vykonnosti se
jinak nez pri startu nepouzivd, je vSak mozné pouzit ji pro kritké rovné lety a
V nouzi.

Neni spravné srovnavati mezi sebou letouny podle jejich maximalni rychlosti,
¢ se to casto déje. VyZzaduje-li se to od vojenskych turadf, musi se poditat s mensi
bezpecnosti provozu a s mensi Zivotni dobou leteckych motorfi.

OI. Paliva.

Pouziva-li se paliv majicich vice nez 100 oktan, mohou mit motory vétsi vy-
konnost,

V pristim obchodnim roce bude americkému vojenskému letectvu dodano asi
16 milion& litrti paliva nad 100 oktan. PouZivani tohoto antidetonagniho paliva zvysi
bezpeénost motortt pFi jejich pretizeni atd.

Po tomto palivu je dnes v Americe velkd poptdvka a mnoho rafinerii se zafi-
ZUje na jeho vyrobu. Proto z konkurenénich dfivodii cena tohoto paliva brzy klesne.
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IV. Kompresory.

Clanek pojednava o jednostupiiovych a dvoustuphovych kompresorech bez chla-
zeni komprimovaného vzduchu a s chladi¢i tohoto vzduchu. Chladi¢e se daji tézke
montovat na hvézdicové motory.

Dvoustupiiovy kompresor ma mit mezi svymi stupni chladi¢ vzduchu.

Pojednavd o kompresorech se dvéma rychlostmi atd.

Vzduchem chlazené motory budou i ve vySce dob¥e chlazeny, vyhovuje-li chla-
dici plocha jejich Zeber jiZ na zemi.

Nebudou tedy vyskové motory vyzadovat jen vodniho chlazeni, ponévadz, jak
se zd4, i ve velkych vySkdch budou vzduchem chlazené motory dobi'e vyhovovat.

V. VybusSna smés.

U velkych motorfi je zamrzani karburatorft velmi vdZnou zavadou. Neni mozné
opatfit karburdtor tak velkou ohfivaci plochou (plastém), aby se zabrdnilo za-
mrzani. Zavedou-li se vyfukové plyny do ohrivaciho plasté, tvori se vodni konden-
sat, ktery v zimé mrzne. Odtok tohoto kondensdtu musi byt FeSen velmi peélivé,
ponévadz jinak dojde k roztrZeni plasté karburitoru.

Proto se radé&ji predehtivd nassavany vzduch. Neni-li predhfivani vzduchu
spravné serizeno a mnassava-li motor prili§ teply vzduch, dochdzi k explosim i pii
velmi studenych valcich. Doporucuje se startovat bez pouziti predhiivacéd, davé-i
motor svilj maximdalni vykon i pri studeném vzduchu. Je-li oviem vazZné nehezpeti
zledovani, mOZe byt pouzito predhiivaéti i pri startu. Predhiivace maji mit takovou
u¢innost, aby véas potreby umoznily odstranéni ledu v karburdtoru. Takové pred-
hrivace jsou sice velmi objemné, ale jsou pro bezpe¢nost letu nutné.

Chceme-li se tak objemnym zafizenim vyhnout, mtZeme pouzivat zarizeni, které
dovoluje vstfikovani lihu do karburatoru nebo skrze néj. Alkohol uvoliluje spojeni
mezi ledem a kovem a odstranuje skoro ckamZité zledovani karburitoru.

Pridavek 5% lihu do paliva dostaci uplné, aby se zabranilo zamrzani karbu-
ratort vibec.

VI. Zapalovaci svicky.

Zapalovaci svicka je jednou z nejdalezit&jSich soucasti motoru, ale jejl vyvo)
nesSel v stejném kroku s v§vojem motort. Novodohé motory kladly prili§ velké po-
Zadavky na svicky. Teprve v poslednich dvou letech byl i vyvoj zapalovacich sviéek
usmérnén a firma Wright A. C. je zkousi takto:

Svicka se musi dat lehko ¢istit, seridit a zkouSet. To nepodminuje rozmonto-
vatelnost svicek a miiZze byti zhotovena z merozmontovatelnych sou¢dsti. Svicka musi
dobre odvadét teplo.

ZkouSeni elektrického odporu je na svickach provadéno ihned po jich vysu-
Seni (v peci na 120=+=5° C po dobu 2 hodin). Vliv tohoto plsobeni na vykonnost
svicky meni znam.

Do stred. elektrody zapalovaci svicky je pak zaveden elektricky proud, Vy-
vijeny z magneta pfi 60 o/min. Pri tom se jeden konec proudovodi¢e magneta vzda:
luje znendhla od spoje na stfedni elektrodu a zjisti se nejvétsi vzddlenost, pri které
se nevyviji zadné jiskry (pod slidovymi krouzky?).

Pred zkouSkou v motoru musi zapalovaci svicky palit bezpeéné pod tlakem
10 atm., podle mozZnosti v prostredi kysli¢niku uhli¢itého.

Netésnost svitek se zkousi ve vodni nebo, 1épe, v petrolejové l4zni. Po dobu
5 minut nesmi byt ztriata tlaku vétsi nez 1 cms/min.

Pokus s predéasnym zaZehem posoudi nejlépe vlastnosti sviéek. Pouzije-li s
dvou zapalovacich sviek, z nichz kazdd m4i v svém plasti zamontovan thermoéldnek
k méreni jeji teploty. Jsou zamontoviny do vzduchem chlazeného jednovalcovéno
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motoru s kompresorem, pfi kterémz miize byt dosaZeno 14 aZ 16 kg/cm® st¥ednihe
efektivniho tlaku, Provede se fada pokust pii stupfiovité zvySovaném strednim efek-
tivnim a nassdvacim tlaku a za stdlého serizovani spotreby paliva. ZkousSky se pro-
vadéji tak dlouho, dokud nenastanou trvale pired¢asné zazehy nebo tézké , klepani'
v motoru pred jeho horni Gvrati. Pri tom se pecuje o to, aby motor s poc¢atku tocil na
takovy nassdvaci a stredni efektivni tlak, pfi némZ u zkouSenych svi¢ek nenasta-
vaji predéasné zapaly mebo , klepani‘.

Kazda nasledujici zkouska se provadi pri tlaku o 12'7T mm rtutového sloupce
yy&im nez zkousSka predchazejici. Poc¢itd se pofet pozdnich zdpalG pri kazdém se-
fizeni smési a pokusy se opakuji az do takového serizeni, pri kterém nastavaji trvale
pozdni zéZehy. Tomu odpovidajici nassavaci a stredni efektivni tlak jsou pak inde-
xem pro urcity typ zapalovaci svicky.

Pak se opétuje zkouSeni netésnosti zapalovaci svicky a pripousti se netésnost
2 ems/min. Opakuje se zkouSka ,pdaleni" svicky pod tlakem.

Zjisti se, nemaji-ii svicky mechanické zavady, a pak se teprve zamontuji do
motoru. Poloviéni pocet tplné slohy zkouSenych svicek se zamontuje do motoru se
svickami, které byly podrobeny zkou$ce na ,zaolejovani, pri niz vyhovély. Pri této
zkouSce pracuje motor s normalnim palivem, do kterého se prida 5 obsahovych
dilhi motorového oleje viskosity 120 s.

Motor zatiZeny vrtuli, v némz jsou zamontovdny zkouSené zapalovaci svicky,
se ponecha v chodu po dobu 28 minut pfi 500 o/min., pak to€i 2 minuty ma 80% no-
mindlnich otdcek, zatiZen vrtuli. , Vysadi-li* béhem této zkousky dvé zapalovaci svicky,
maze byt zkouSeny typ svi¢ek odmitnut anebo po prezkouSeni a opravé znovu zkouSen.

Svitky, které vyhovély vsem predchazejicim zkouskdam, jsou podrobeny 150
hodin dlouhé zkouSce v nékolika védlcovém motoru, pfi éemZ jsou svitky ze sudych
vileh premontovany do lichych valefi motort atd.

Po kazdych 25 hodin se svitky prezkusSuji na tésnost, zaolejovani, paleni atd.
Svicky nesméji propoustét vice vzduchu nez 2 em3s/min.

Neékdy se zkousSeji sviécky i po dobu 100 hodin za letu. Svicky musi vyhovovat
pii stoupani a cestovni rychlosti letounu, p¥i sestupech po 300 m a seSkrceném
motoru; potom nasleduje vzdy !4 hod. vodorovny let pfi ,cestovni* vykonnosti mo-
foru. Tak se sestupuje az na nejmensi moznou vysku. Pocéina se vySkou nejméné
1500 m. '

Dosud vyhovuji dobfe sviéky pro stfedni efektivni tiaky 14 kg/cnf=. Pozdéji
postupné s vyvojem motortt bude tfeba klast vétsi pozadavky i na zapalovaci svicky,
a proto musi vyrobci sviéek spolupracovat véas s vyrobei motort.

Déa se predpokladat, Ze pro vyvoj budoucich zapalovacich svidek bude diilezi-
LEj8i presné jejich opracovani nez néjakd zvlastni ideovd Fefeni. V minulych dobach
s¢ meélo za to, Ze se kaZdd automobilni svicka musi hoditi pro letecké motory. To
bylo velké zklamani pro vyrobce automobilnich svicek, ktefi se teprve zavadéli do
viroby leteckych svicek.

VII. Mazacioleje.

Pred 18 nebo 20 lety bylo v. Americe bézné pouzivat pro letecké motory mine-
rilnich oleji miSenych s 25 az 509% oleje ricinového. Takovy postup dnes jiZ ne-
existuje, ackoli se ricinového oleje v Evropé dnes jesté v ojedinélych pripadech k ma-
Zéni leteckych motorf pouZivd. V Americe se dnes pozaduji takové letecké motory,
které mohou byt mazany jen mineralnim olejem. Dava se prednost olejiim z pen-
sylvanské nafty.

Béhem poslednich 10 nebo 15 let se zvysila vykonnost motorti z 15 ks/l na
30 ks/l obsahu vélce. Motor ddvajici vice nez 25 ks/l je povaZovéan za velmi vykonny.
Motory vyzaduji zlepSenych druhii mazacich olejl.
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Olejarsky primysl je toho minéni, Ze motory maji byt konstruktivné tak zep-
Seny, aby mohly byt maziny oleji, které jsou nyni k disposici. Mezi takova zlep-
Seni patfi zejména nitrované vilce a lepSi loZiskové kovy.

Budou-li rozméry a vykonnosti motorti stoupat, bude nezbytné, aby byly ma-
zany jesté lep8imi minerdlnimi oleji, ponévadz pfi pouZivani dneSnich druht oleji

nebylo by mozné snizit jejich vahu.

Je sice mozné, aby i dneSni velmi vykonné motory byly mazany oleji horich
kvalit, trpi tim vSak jejich bezpetnost a zkracuje se jejich Zzivotni doba.

Dnes je velmi nesnadné stanovit pro oleje presné prejimaci podminky.

Mnohé

druhy oleji nevyhovuji sice podminkdm, pfes to vSak lze jich velmi dobrfe pouzit;
naopak vSak oleje, jez vyhovuji stanovenym podminkam, nemusi mit Zddané mazaci

viastnosti.

Proto se zabyva zvlasStni oddéleni firmy Wright jen zkousSkami olejii.
Cldnek popisuje zpQsob zkouSeni olejt.
V americkém letectvi jsou jiz bézné zavedeny automatické reguldtory teploty

oleje v motoru,.
VIII. Samoé¢innd zafizeni.

Aby byla pilotova price usnadnéna a motor chréné&n pfed poSkozenim, pouZivi

se:

a) samocinné regulace smési a spotfeby paliva,
b) samocinné zmény zaZehu zapalovani (neni ji vSak pouZivano vSeobecné),

¢) samocinné regulace teploty oleje

(a vody). — A —
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Literarni prehled.

Pplk. inZ, Jan Urban a inzZ. Mi-
chal Gololobov: Avigace. Vydal Vé-
decky ustav vojensky v Praze 1935, stran
100.

Je to prvni nase dobra studie o letec-
ké avigaci. V prvé casti knihy, jez je
vieobecnd, se pojednava o zemépisnych
soufadnicich a o znazornéni povrchu ze-
mé na mapach; uvedené projekce map
jsou ptehledné. Druha ¢ast pojednava
o ur¢ovani kursu a o jeho dodrzovani.
Muzeme fici, ze tato ¢tast je az prili§
struéna a ze orientace srovnavaci i avi-
gace podle kompasu vyzaduji dnes dui-
kladnéj$iho rozboru. V knize neni popis
kompast magnetickych i1 dalkovych a
z letecké praxe chybi vyklad o pTripravé
kompasu v letounu, hlavné vsak i popis
pomucek pro kompensovani.

V této astl vyZaduje kniha je§té po-
jednani o derivaci, o principech dnesnich

derivometrt a bylo by jejim dobrym do-
plnkem, kdyby i v¥pocet orthodromy byl
doplnén propoé¢itanim praktického prikla-
du a kdyby byl vyliten postup pfi vy-
na prikladech, V avigaci radiogoniomei-
rické postradame tizeni letounu ve smé-
ru a popis zafizeni pro let v mlze &
v mracich.

Avigace astronomicka je zpracovéna
vzorne.

Knize v dodatku chybi vypoéet zemép.
kurst a vzdalenosti podle tabulek, zjisté-
ni thlu sneseni pfi normalni rychlosti a
derivace podle tabulek.

Tato dobra a svédomita publikace s¢
jisté dotka nového, doplnéného vydani
Ale i v dnedni upravé ma pro kazdého
letce znacnou a nepochybnou cenu, pro-
toZze poddva dobré védecké zaklady k mo-
dernimu létani. Al
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