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Autogiro — novy druh letounu — a jeho
vojenské pouziti.

Prvni zdarilé lety autogira v r. 1922 vzbudily v celem svété zcela po-
chopitelny zéjem a neni divu, ze mnozi jednotlivei tehdy predpovidali do-
konce v soucasném letectvi rychly a pronikavy prevrat. Avsak brzy se
ukazalo, ze prvotni konstrukce autogir mély jesté mnoho nedostatk,
a kdyz se dosti neskromné pozadavky nad ocekavani rychle nesplnily, po-
zhyla vetrejnost o véec zadjmu (vyjimajic odborniky v Anglii, Némecku
a Americe).

V posledni dobé byly vSak uéinény v zdckonaleni autogira takové po-
kroky, ze se i vojenské odborné kruhy (anglické, francouzské, némecké,
americké i japonské) zacaly vazné zabyvat myslenkou pouzit autogira
k specidlnim vojenskym ukolim. U nas se doposud nezabyvime problémy
autogira tak, jak by bylo po mém soudu zdhodno, nebude tedy na skedu,
seznamime-li se s vlastnostmi tohoto zajimavého druhu letounu ponékud
podrobnéji.

Dnesni letouny jsou v zéakladé letadla drakova, jichz konstrukce byla
odvozena ze skrinovitého draku Hargravova, pouzivaného k zvedani regi-
straénich pristroju na aerologickych stanicich do vySe asi 7000 m. VSech-
ny drakové letouny maji v8ak nékolik nevyhod, které — ani dnes, v dobh&
takovych pokroku v konstrukei letountt — nemohou byt odstranény, nebot
jsou zpusobovany fysikalnimi zakony letu samého draku. Je jisté znamo,
jak znaéné rychlosti je tfeba, aby se letoun vznesl, a Ze k dosazeni této
rychlosti je treba dlouhého rozjezdu. Priblizné stejné drahy je vsak treba
i k pristani letounu. To jsou dva nejvétsi nedostatky drakovych letadel.
Mimoto letoun nemuze setrvat v prostoru nehybné. Riizné pomocné pro-
stiedky, na pr. brzdici nebo pristavaci plochy, mohou sice vést k ur¢itym
zlepSenim, ale uvedené nevyhody nemohou nikdy docela odstranit.

Pokusy, sestrojit letadlo se svislym startem i pristanim, které by
mohlo ve vzduchu po urcitou dobu nehybné setrvat, sahaji daleke pred
pocatky praktického 1étani. Byly navrzeny nejruznéjsi konstrukee letadel,
s vodorovnymi nebo sklapécimi vrtulemi, s lopatkovymi koly nebo se sku-
teénymi kiidly (letadla kyvava). Jiz mnoho hlav se marné nalamalo, aby
dosahlo néjakého uspéchu, byt prozatim jen mensi praktické ceny. Na pr.
letadla kyvava se snazi napodobit let ptaku, nejidealnéjsi pohyb ve vzdu-
chu. Ale ziistavaji stéle jen vice nebo méné zdarilymi modely. Neni pravé
lehké prenést ptaci k¥idla v jejich tiplné éinnosti do stroje. Neni ani sprav-
né napodobit otrocky pFirodu se zcela jinak utvafenym mechanismem. Pro
usporné létani, tak jak to ¢ini priroda, lze mnohé pouceni odvodit z plach-
téni, je to t. zv. létadni bezmotorové. Naproti tomu rychlost 1étani bude
ovladana jediné vrtuli spojenou s motorem, s niZ se dosahlo aZz 80% uZi-
teéného efektu. Ze ptiroda sama nepouzila vrtule, to m4 divody jen ana-
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tomické: nedovedeme si predstavit, jak by se privadéla krev anebo nervy
k otacejicimu se tdu. Pro mrtvy organismus je vSak tento pohyb dan jiz
predem.

V r. 1922 vynalezl skvély Spanélsky inZenyr Juan de la Cierva auto-
giro, které je velice zajimavé zcela novou a origindlni myslenkou pouziti
aerodynamickych principti. A je v tom kus Zivotni tragedie, Ze pravé ten
vynalezce, ktery sviij cely zZivot vénoval zvySeni bezpecnosti letouni, nalézi
smrt pfi havarii dopravniho letounu.

pouzit ho k Gcelim civilnim (sportovnim a cestovnim) i vojenskym, pro
néz zvlasté ma primo skvélé predpoklady.

Autogiro neméa zadné vodorovné neboli nosné vrtule (jednu nebo né-
kolik, jak se mnozi mylné domnivaji), pohanéné motorem, které tahnou
letoun vzhuru; svisla, normalni vrtule obstariva, jako obvykle, pohyb
vpred, ve sméru vodorovném. U autogira jsou normalni pevna kiidla na-
hrazena 3 anebo 4 velmi uzkymi lopatkami, ota¢ivymi kolem stiedu, neboli
t. zv. rotorem, jenz vSak neni otacen silou motorickou, nybrz proudem
vzduchu, vnikajicim jednak otafenim hnaci vrtule, jednak pohybem le-
tounu vpred (letem). Otaéenim rotoru v uréitém sméru vznika pak piif-
davny tah vzhtru, ktery sniZzuje rychlost letounu, k jeho udrzeni ve
vzduchu nezbytnou, na tak nepatrnou miru, jak to u normalniho letounu
(drakového) neni ani priblizné mozné. Foto 1.

Je zajimavé, jak de La Cierva vlastnosti svého autogira nézorn;’m}
zpusobem, vzor za vzorem zlepSoval. Své pokusy zapocal r. 1922, pFi cemz
jeho prvym vzorem byl norméalni dolnok#idly jednoplos$nik (aeroplan)
s ¢asteén® zmenSenymi kiidly, nad nimiz byly 2 étyframenné rotory, proti
sobé otacivé. De La Cierva se domnival, Ze se pouzitim druhého rotoru
vzestupna slozka, vznikajici otddenim spodniho rotoru, jesté zvétsi. Ale
letoun nevzlétl. Druhy vzor mél jiz jen 1 rotor a ukézal upottebitelnost
navrhu. Kridla byla postupné stale vice zmenSovana a rotor aerodyna-
micky zdokonalovan. V r. 1932 vznika novy vzor ,,C-19 Mark IV*, jenz
obekavané vlastnosti ukazal tak presvédéive, ze v kratké dobé byla objed-




(55) 387

LETECKE ROZHLEDY

nana serie téchto letount a do ruznych zemi zadana byla licence jejich
vyroby, pfi éemz se vzor ,C-19" stal vzorem konstrukei autogir jinych
firem. Letoun ,,C-19“ je dolnoktidly jednoplosnik s malymi kridly rozpéti

5 m, kteréd jscu na koncich zahnuta pod tihlem 45° ve vodici plochy, jejichz
celem je zachycovat otacivy moment rotoru. Tyto vzory se mohly vznést
do vzduchu teprve tehdy, kdyz byl rotor roztoten na zemi (asi na 180 ota-

Obr. 2.

ek /min.), coz se délo s pomoci pryzového lana a rozjezdem letounu po
zemi (bylo treba dlouhé drahy). Dalsi vzory Ciervovy byly ,,C-30“ a
+C-30 P, jez se vzajemné lisily jen vykonnosti a krytem motoru. K¥idla,
Jakoz i vyskové a stranové kormidlo chybéji. Misto nich jsou na trupu
vhodné umistény vodici plochy. Foto 2, 3.
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Charakteristika letu autogira.

Autogiro je zajimavym druhem letounu nejen pro laika, ale i pro od-
bornika-technika. Technické zasady, pri konstrukei autogira pouzité, jsou
velmi dulezité pri odhadovani jeho skutefné ceny a pri uvazovani o jeho
ruznych moznostech. V této véci se setkavame s mnoha nespravnymi na-
zory, jez, zcela pochopitelné, maji svou pri¢inu v takika shodné kon-
strukei autogira a normalniho letounu. Vysvétlim proto struéné zvlast-
nosti letu autogira za predpokladu, Ze principy 1étani a tedy zaklady kon-
strukece normalniho letounu jsou vSeobecné znamy.

Autogiro je v zdkladé rovnéz konstruovano jako normalni letoun, t. j.
mé trup s vrtuli vpredu, ma stranové kormidlo, ale nemé kridla (nosné
plochy) znamého tvaru, ani vyskové kormidlo, bez nichz by obycejny
letoun nemohl létat. Priznaény pro né je vSak veliky rotor, umistény nad
predni ¢asti trupu a skladajici se z 3 nebo 4 stejné dlcuhych a Sirokych
ramen (lopatek) aerodynamického (proudnicového) pruarezu. Rotor se
pri letu otacéi volné kolem své osy, ktera neni kolma na podélnou osu
trupu, t. j. rovina otaceni rotoru neni vodorovna, neni kolma k roviné

i startem autogira (s pomoci spojky a prevodu urcitého stupné je mozno

! rotor spojit s motorem). Spojeni s motorem se vypne, jakmile otacky
rotoru dostoupi urcité vyse, a potom se rotor otaci (rotuje) jiz samo-
volné, jsa pohédnén vzduSnym proudem (vznikajicim otacéenim vrtule),
jenz probiha odpredu dozadu ve sméru podélné osy autogira. Pri startu
pracuje motor na ,play plyn“, vrtule se otaci s nejvétsim poétem otacek
a rcevnéz otaceni rotoru se zrychluje. Autogiro se ,,odlepuje* od zemé
a stoupd rychle vzhuru, po velmi strmé kfivce. Otéceni rotoru je vsak
mnohem pomalej$i nezli vrtule. Dfive se rotor roztacel pohybem auto-
gira po zemi, coz trvalo dosti dlouho a vyzadovalc dlouhé drahy (do za-
vedeni vysuvné spojky mezi motorem a rotorem). Otacenim rotoru pii
soucasném pohybu autogira vpred vznikaji v lopatkach rotoru sily smé-
fujici vzhiru (vzestupné), zpusobujici rychlé stoupani letounu pti velmi
malém rozjezdu.

Antiautorotace a autorotace rotoru autogira.

Rotor autogira se za letu otd¢i (zdanlivé bez viditelného pohonu)
kolem osy, ktera je ponékud sklonéna nazad. Zda se, Ze se rotor otaci jako
lopatky vétrného kola, avsak ve skutec¢nosti se otaceji rotor a vétrné kolo
vzajemné v opaéném smyslu, proti sobé; lopatky vétrného kola se otaceji
, po vétru (jsou jim tladeny), kdezto lopatky rotoru se otadeji zdanlivé
! proti vétru. Lopatky vétrného kola se otaceji v tom smyslu, kam jsou sklo-
nény. Tomuto zjevu Fikdme autorota ce. Lopatky rotoru se vsak oti-
Ceji proti sméru, v némz jsou sklonény. Tomuto zjevu pak Fikdme anti-
autoritace. Jednoduchym pokusem mohli bychom si ukazat, ze smysl
otaceni vétrného kola zélezi jediné na sklonu osy otaceni k sméru proudu
vzdusného (vétru). Kdyby osa rotoru byla sklonéna dopredu, otacel by se
rotor ve sméru sklonu lopatek, neboli nastala by rovnéz autorctace. Nutno
vak téz dodat, Ze by pri autorotaci tlaé¢il rotor autogiro k zemi, kdezto
pfi antiautorotaci je zdviha. Oba zjevy vysvétli nejlépe obrazky. Ta-
bulka 1.
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Autorotace (téz autogirace) nastava pfi sestupu autogira, kdyz motor
nepracuje (pri klouzavém letu). Rotor autogira tudiz p¥i vystupu
antiautorotujea prisestupuautorotuje. V prvém pripade
je pohanén proudem vzduchu,
vzniklym otacenim vrtule a po- &
hybem autogira vpfed, kdezto
v druhém prlpade je pohanén
proudem vzduchu, zplsobenym
klesanim autogira k zemi. Rotor
autogira mneni tedy Sroubem,
ktery se Sroubuje jako vrtule
norméalniho letounu (aeroplanu)
ve svislém sméru do vzduchu.

Pfihlédnéme blize k silam
pasobicim na lopatky rotoru, vy-
dané proudu vzduchu. Kazda :
lopatka je ponékud odchylena od i
roviny otééeni i od sméru vzdus-
ného proudu. Proud vzduchu vy-
volavéa v uréitém bodé priéného
prafezu lopatky 2 sily, z nichz ;
jedna, kolm4 na smér vzdusného i
proudu, t. zv. vztlak (zdvih), i
sméiuje vzhiuru a druhé je rov-
nobéznad se smérem vzdusného
proudu, t. zv. tah. Tyto sily

Antiautorotace

Autorotace

Antiautorotace nastava pii letu s pracu-
Jicim motorem, pri vzestupu a pri letu vodo-

V?li'kaji iv krldleff’h’ aeroplanu rovném. Na rotor plsobi proud vzduchu,
pri jeho letu; vysvétlime si tedy vznikly pohybem autogira vpied, a proud
snadno nizev rotoru autogira: VZd‘-Icah gd vrtule. i o

PN APt 0 D7 s e s sméry letu autogira,
yrotujici kridlo‘. Tabulka 2. B . SHERE e, wEdaR:

Lopatky otacejiciho se roto-
ru prochéazeji vzhledem k smé-
ru letu autogira radou poloh,
znichz nejdulezitéjsi jsou (kcha-
rakteristice sil) polohy pri pohy-
bu lopatek vpred (ve sméru letu

Autmotace nastava pri letu bez motoru,
pri sestupu a letu klouzavém.

S e, ke smér letu autogira,

D aelvs o smér proudu vzduchu.

Na rotor pusobi proud vzduchu, vznikly
klesdnim autogira. Prichazi tudiZz na rotor
kolmo zespodu.

Smysl otacéeni rotoru je v obou pripa-
dech, t. j. pfi antiautorotaci i autorotaci, tyz.

Tabulka 1.

autogira) a ‘polohy pfi pohybu
vzad (proti sméru letu auto-
gira). Uvazujme nyni o jednot-
livich zakladnich polohéch:

1. Lopatka pohybujici se dopfedu. Osa rotoru je kolmé
k roviné otaceni, jez je odchylena o maly thel od roviny vodorovné. Lo-
patka je odchylena ponékud od roviny otaceni rotoru. Predpokladejme, ze
vzdusny proud V (vyvolavajici podél celé lopatky vztlak a tah) je
vyslednou silou slozek V., vzniklé pohybem autogira vpred, rovnobézné se
smérem letu a zvétSené tahem vrtule (motor stale pracuje), a V-, vzniklé
otiCenim rotoru (pohybem lopatky dopredu), rovnobézné s rovinou oté-
teni a pusobici proti sméru pohybu lopatky (je to odpor vzduchu). Vysled-
nici vztlaku a tahu je sila 8, smérujei vzhiru, jez vSak plsobi ponékud za
osou otaceni (rotoru) vzhledem k pohybu lopatky, t. j. je sklonéna nazad
a je antiautorotativni, zptisobujic onen zdanlivé obraceny postup rotoru.
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Cim blizsi jsou jednotlivé prufezy lopatky, v nichz vyslednice V pusobi, ose
rotoru, tim mensi je slozka V- (obvodova rychlost je mensi) a vyslednice V
je stale vice sklonéna k roviné otaceni rotoru a svira s ni stale vétsi Ghel.

]
] zdvin

osa otdleni

can

vislednice S

Lopatka pfi rohybu vphed

- smér otédeni

smér pohybu sutogirs

odchylks \s]"\
lopatky od roviny otéfen ki
@ rovina otd¥ent

-_—

I Lopatke pFi pohybu vzad
vyslednice 8 / tah
smér otéleni /
k'\
T gt / zdvih

smér pchybu autogire.

! ose otédani

Tabulka 2.

Cim vétsi pak je tento tihel, tim vice se vyslednice S priblizuje k ose ota-
ceni, t. j. pohybuje se pred, coz prakticky znamena, ze sily antiautorota-
tivni prechézeji v autorotativni. Na jedné a téze lopatce pohybujici se do-
predu (motor autogira pracuje) pusobi tedy sily antiautorotativni a auto-
rotativni soucasneé.

2. Lopatka pohybujici sedozadu Slozka V., je stejna ja'*(o
v predeslém prikladé. Slozka V. je sice téze velikosti, ale opacneho Smert.
Vysledny vzdusny proud V piisobi pod vétsim tihlem, ale je mnohem slabst
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nezli v predeslém pripadé. Rovnéz vyslednice vztlaku a tahu S je mensi
o pusobi pred osou otaceni, je tedy autorotativni. A zcela obdobné jako
v predeslém prikladé: ¢im blize k ose rotoru, tim V. je mensi, vzdus$ny
proud pak vice sklonén a vyslednice S se stile vice naklani dopredu. Na
jedné a téze lopatce pohybujici se dozadu (motor autogira pracuje) pusobi
jen sily autorotativni, a to po celé jeji délce. Slozka vztlakova je pak nej-
vétsi u lopatky pohybujici se vpred (ve sméru letu autogira) a nejmensi
u lopatky pohybujici se vzad.

Je najevé, ze algebraickym souétem vsSech sil antiautorotativnich a
autorotativnich na celém rotoru musi byt nula. Kdyby ptfevladly na pt.
sily autorotativni, zrychloval by se pohyb rotoru, slozka V. by vzristaia
ve véech polohéch lopatky, ¢imz by se sklon vzdusného proudu V zmenso-
val. Vyslednice S by se ustélila v urc¢ité rovnovazné poloze antiautorota-
tivni. Rotor by nabyl urc¢ité konecné rychlosti, protoze by zrychleni kleslo
na nulu.

Antiautorotativni sily vznikaji jen pri pohybu lopatek dopfredu (pri
pracujicim motoru autogira), v ostatnich polohach jsou autorotativni.

Zmeéna, rychlosti letu autogira (a jesté jiné podminky) ma v zapéti téz
vzrust anebo pokles sil na lopatky pusobicich, ale jejich vliv na rychlost
otdceni rotoru se vzajemné vyrovnava tak, ze zména rychlosti otaceni neni
patrnd, ¢ini jen asi 10% puvodniho, beztoho jiz malého poctu obratek.

Prurez lopatek je aercdynamicky (proudnicovy). Podle teorie mél by
se pii otdceni rotoru ménit (pii prechodu lopatky-z polohy do polohy),
aby se velikost vztlaku nekolisala. Sifka lopatky byva asi 30 cm, délka
6 m., Motory mohou byt dosti slabé, 40—100 k. s. Anglicané nazyvaji auto-
gire priléhavéjsim nazvem ,gyroplan®.

Praktické pokusy s rotory ukézaly, ze velmi zalezi na sklonu lopatek
k roviné otaceni. Tak na pf. u rotoru se sklonem lopatek 15" nebylo mozno
dosahnout autorotace; pravé tak pri sklonu lopatek asi 3° rotor jen anti-
autoroval. Zato rotor s lopatkami v nulovém sklonu zac¢al v proudu vzdu-
chu autorotovat, a kdyz byl roztoéen ve smyslu opaéném (ve smyslu anti-
autorotace), ctacel se touz rychlosti v novém smyslu otaceni. Autogiro,
timto rotorem opatiené, vzlétne tedy za pouziti antiautorotace rotoru (pri
cemz vzdusny proud prichazi se strany, od motoru) a sestoupi za pouziti
samovelné autorotace retoru (pri éemz vzdu$ny proud prichazi zespod, od
zemé). Zajimavé pri tom je, ze se smysl otaeni rotoru neméni, je stale tyz
pri startu, letu i sestupu autogira, ackoliv fysikalni principy startu a se-
stupu jsou (pokud se rotoru tyka) zcela protichudné. U nejnovéjsich auto-
gir maji rotory lopatky se sklonem do 3° (ackoliv teoreticky mé auto-
rotace probihat az asi do 10° sklonu lopatek).

K zabezpeCeni autorotace pro sestup autogira nutno tedy volit sklon
lopatek tak, aby vztlakova slozka byla jeSté dostateéné ucinna, t. j. aby
autorotace nastala i p¥i letu bez motoru (klouzavém), nejen pii svislém
sestupu. Vime vsak, ze ¢im vétsi je vztlakova slozka, tim rychleji se rotor
otaci. Ponévadz pri sklonu lopatek nelze prekrocit urcitou mez, zvétsuje
se vztlak, resp. rychlost otaceni rotoru zvétSenim rychlosti letu autogira
pii tém% sméru vzdusného proudu (t. j. pri letu v stejném sméru), ¢imz se
zvetsi i sila vzdusného proudu na lopatky piisobiciho, nebo se zméni smér
letu (pri téze rychlosti letu), ¢imZ na rotor prichazi pak vzdu$ny proud
pod jinym, vyhodnéjSim uhlem. Tato zména se provadi relativné naklané-
nim osy rotoru. Nejnoveéjsi modely autogira maji lopatky, jejichz sklon je
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mozno ze stanovisté pilota samoéinné ménit (v uréitych mezich oviem).
S pomoci tohoto zaFizeni je umoznén t. zv. ,skokovity start” autogira, zi-
lezejici v tom, Ze autogiro ,,se odlepi* rychle a takika svisle od zemé (start

start

Pomoci Hafnerova zafizeni je moz-
no ménit sklon lopatek autogira (v uréi-
tych mezich) posouvanim rotorové osy,
kierou lze téZ naklanét v rtznych smé-
rech (1 a 2 jsou kloubové spojeni). Toto
zalizeni umoznuje primy vzestup auto-
gira, podle ndzori mnohych odborniki
vyhodnéjsi nezli vzestup skokovity, kte-
ry je pokladan za ponékud nebezpeény
tehdy, kdyz v blizkosti mista startu
jsou vySsi predméty. Pri tomto zplso-
bu vzestupu vystoupi autogiro nahle do
vyse a zase dosti znaténé klesne. Pak te-
prve je jeho vzestup pravidelny. Obra-
zek zndzornuje rizné druhy vzestupu
autogira pri vétru vanoucim proti smeé-
ru letu rychlosti 6 m za vterinu. Jed-
notlivé polohy pfi wvzestupu souhlasi
s Casem ve vtefinach.

Tabulka 3.

s mista) do urcité vyse (nékolik de-
sitek metrii) a pokracuje pak v dal-
Sim letu jako aeroplan. Timto zpiso-
bem miiZe autogiro ,,pfekonavat®dosti
vysoké prekazky, umisténé velmi bliz-
ko mista startu. Pilot musi ovSem hez-
peéné ovladat zafizeni pro ménéni
sklonu lopatek rotoru. Tab. 3.

Podajnost (pruznost) lopatek
rotoru.

Lopatky rotoru nejsou pfipevné-
ny k ose rotoru nehybné, nybrz jsou
do urc¢itého stupné posuvné ve svislém
sméru (jako obraceny destnik). Na
podélny tvar lopatky, resp. na veli-
kost jeji odchylky od roviny otddéeni
maji vliv sily, na ni pravé v tom onom
ckamziku otaceni plsobici. Zdvi-
hovaslozka lopatku zdviha a po-
nékud ohyba vzhuru (vyjimajic tam,
kde je zapornd). Vlivem odstredivé
sily jsou vSak lopatky rotoru zase na-
rovnavany. Zdvih, pusobici po celé
délce lopatky, méni svou hodnotu spo-
lohou lopatky. Méni se tedy béhem
otaceni rotoru i poloha lopatky vzhle-
dem k roviné otdéeni, lopatka se od ni
vzdaluje a zase se k ni priblizuje. Pro-
to je nutno ucéiniti lopatky pohybli-
vymi ve svislém sméru. Kdyby lopat-
ky byly spojeny pevné s osou rotory,
vznikal by v pravé strané rotoru ota-
¢ivy moment, ktery by se snazil otocit
autogirem do strany, kolem podélné
osy autogira (zdvih na pravé strané

rotoru, ve sméru letu autogira, je vétSi nezli na strané levé, u lopatek,
pohybujicich se odpfedu dozadu). Lopatky rotoru jsou téz pruzné, coz
usnadnuje vyrovnavani sil antiautorotativnich a autorotativnich, piisobi-
cich v podélném prurezu lopatky. Otacejici se lopatka se pri pohybu vpied
zdvihé tak dlouho, aZ se zdvih vyrovna s odstfedivou slozkou, ktera napind
lopatku rotoru, narovnava ii. Pii pohybu nazad lopatka zase klesa. To-
muto pohybu lopatek vzhledem k roviné oticeni, jenZ plisobi na divaka
velmi podivné (jako mavani rukama), fikdme po pravu mavéani. Je nutno
jesté dodat, Ze celkové, vysledni slozka zdvihova, vznikajici pfi otaceni
rotoru, nepuscbi v ose otacéeni rotoru, nybrz ponékud pred ni a je vy-
rovnavana vlastni vahou autogira. Tab. 4.
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Podajnost /pruZnost/ lopatek roforu.

patka pFi pohybu pri pohybu vpred

zdvih v

zdvih rotoxru
odstrediva
sila
vahal autogira
: [} 4 5
fizeni autogira ve C :
svislé rovine, :
1
l |
J
1
1
|
} A -
| el
J B

; tah vrtule

tize
Poloha lopatek rotoru A .i......|......pFi letu vodorowvnem,

AR T ,» Vvzestupnem,
R Ay A T e (A T e ) »s Bestupnem.

fizeni autogira v zataéce

zdvih rotoru zdvih rotoru

tize

a) Poloha autogira pred obratem.

Carkovana poloha rotoru odpovida poloze pii normalnim letu vpired, kdy
autogiro je v t. zv. rota¢ni rovnovaze. Sklonénim rotoru na stranu (poloha plné vy-
tazend) se rotatni rovnovaha porus$i, coz ma za nésledek zménu zdvihu na jedné
strané (vznik otac¢ivého momentu) az do nového ustaveni rotaéni rovnovahy.

b) Poloha autogira v zatacce.

Sklouznuti po kridle je zabranéno konstrukei ocasnich ploch. K usnadnéni
obratu se pouziva jesté stranového kormidla.

Tabulka 4.
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Rizeni autogira.

Rizeni autogira je primé, uc¢inné a logicky velmi jednoduché. Kor-
midla, vyskové i stranové, byla by sice velmi dobrou pomtckou Fizeni, ale
nejsou nezbytné nutna. Hlavnim kormidlem je tu otacejici se rotor. Po-
hybu autogira ve svislé roving, t. j. stoupani nebo klesani, dosahuje se na-
klanénim rotoru dopfedu nebo dozadu, v celkovém rozsahu asi 11° (otéce-
nim volantu jako u automobilu).

Polcha A znaci polchu rotoru pri vodorovném letu autogira, kdy
autogiro jo v t. zv. rotaéni rovnovaze, pri cemz jedin;’rm jeho pohybem je

Ve

ného) pusobJ 3 sily: tah, vztlak a tiZe, JSOUCI V rovnovaze.

Foloha B znaéi polohu rotoru pri letu vzestupném. Zdvihova slozka
nejde tézistém autogira, nybrz prochazi bodem pred nim. Proto se predni
cast trupu autogira zdviha, vychyluje se z vodorovné polohy a autogiro
stoupa vzhlru v strmé kfivce. Kdyby se vSak rotor v této poloze B pone-
chal dale, stoupalo by autogiroc po krivce tak dlouho, az by provedlo play
premet nazad. Proto je nutno polohu autogira vzdy véas vyrovnat tak, aby
byl umoznén nepretrzity a svisly vzestup.

Foloha C znaci polohu rotoru pri sestupu. Zdvihové. sloika prochézi
nou zadni ¢asti trupu. Sestup nutno-provést zcela obdobne jako vzestup,
piimo nebo postupné, podle toho, jak dlouho se rotor ponechad v té oné
poloze.

Je-li nutno sestupovat, pristavat bez motorické sily (na pi. pti selhani
motoru), zpusobuje proud vzduchu, vznikly klesinim autogira, samovol-
nou autorotaci rotoru. Pristat je mozno bud zcela svisle nebo klouzavym
letem, podle stupné sklonéni rotoru.

Pokusy ukazaly, Ze se rychlost kiesini, t. j. svisld slozka vysledné
rychlosti autogira, méni se sklonem klesani. Tak na pt. p¥i vodorovné .
rychlosti asi 65 km za hodinu je rychlost klesani nejmensi, asi 14’5 km
za hodinu. Ale i pfi mensich vodorovnych rychlostech (bez motoru) je
moznc pristat bez nebezpeci, protoze rychlost klesani je stale jesté dosta-
te¢né mala. Tato schopnost velmi pozvolného klesani (klouzavy let na velke
vzdalenosti) umoznuje autogiru vyhledat si vidy vhodné misto k prlstam
(p¥i selhani motoru). Pro jemné pristani je vSak uvedena rychlost klesani
ponékud vysoka, nutno tudiz Jeste pouzit alesponn slabého tahu vrtule
zvlaste pred samym pristanim, pfed dosednutim na zem, které ma byt co
nejjemnéjsi.

V zatackach je rizeni autogira zcela obdobné Fizeni vySkovemu: rotor
se naklani do stran, nalevo nebo napravo, v rozmezi asi 7°. K usnadnéni
cbratt slouzi stranové kormidlo. Zvlastni ocasni plochy znemoziuji sklouz-
nuti po kridle.

Moderni (anglické a americké) konstrukce autogir se 1isi navzajem
provcdcmm rotoru (3—4 lopatky), silou motoru, tvarem trupu a p. V Ame-
rice se vyrabi seriové jiz 6 rtznych druh@i gyroplani. Za bezvétii muze
moderni autogirc preletét prekizku 15 m vysokou na vzdalenost 90 m.
Zkous$i se téz start skokovy (,jump start”), 60 m vzhiiru pfimo s mista.
Ulozeni rotoru je kardanové, libovolné sklapéni je tudiz velice snadné.
Autogiro ma misto ostruhy na spodni ¢ééasti trupu kolecko, riditelné nozni
pakou
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Pokusy ukazaly, ze k startu autogira za uplného bezvétfi postacila
draha 11 m, p¥i zcela nepatrném veétru jen 6—7 m. Pristavani, jez vyzaduje
znacéné zrucnosti, bylo provadéno ve étverei, jehoz strana byla pouhych 6 m.

upr, 4

Anglické autogiro se sedmivalcovym motorem (Armstrong-Siddeley-
Genet Major) dosahlo nejvétsi rychlosti 193 km za hodinu, normalni rych-

TN

yrienn f

Obr. 5.

losti 153 km/hod. a nejmensi rychlosti 16 km /‘hod. bez ztraty vysky; nej-
vetsi vysky 4850 m pri stoupavosti 275 m za 1 minutu.

V Americe bylo zkonstruovano autogiro s motorem o 700 k. s. na do-
pravu 10 osch.
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Mezi odborniky se dlouho pochybovalo o tom, zdali je mozno s auto-
girem dosahnout tychz rychlosti jako s aeroplanem se stejné silnym mo-
torem. Autogiro bylo ve skutefnosti velmi pomalé, nebot nebylo doposud
dostatecnych zkuSenosti s rotorem. Vypocéty Bennetovy a pokusy ve vétr-
ném tunelu prispély k spravnému hodnoceni nejvétsi rychlosti autogira,
aerodynamicky spravné reSeného, a ukéazaly, Ze rychlost autogira mize
byt dokonce vétsi nezli aeroplinu s motorem téZe vykonnosti, pti éems
neni nutno se obivat soucasného zvétSeni mejmensi rychlosti ani slevit
s pozadavku svislého pristavani.

V nejnovéjsi dobé byly kondny v Némecku s Fizenim autogira bez
pilota, coz méa s vojenského stanoviska dalekosahly vyznam. Anglicky gyro-
plan , Kellet-YG-1a‘“ dosdhl nejmensi rychlosti za bezvétri 25 km/hod,
nejvetsi rychlosti 200 km/hod., normélni rychlosti 168 km/ hod.; p¥i rych-
losti vétru od 3 m za vtefinu udrZel se jiz nehybné ve vzduchu. Pri startu
,,preskocil na vzdalenost 15 m predmét 10 m vysoky. Rotor tohoto auto-
gira se da slozit podél trupu, coz ma pro jeho dopravu (po tzkych cestéch)
a vojenské pouziti veliky vyznam. Foto 4, 5.

Helikoptera.

Autogiro byva ¢asto nespravné zaménovano s helikopterou, ktera mi
také rotor, ale ten je pohanén motorem, kdezto rotor autogira je pohénén
proudem vzduchu. U autogira prochézi vzduSny proud rotorem vzhiry,
kdeZto u helikoptery rotorem svisle dolu, nebot rotor helikoptery je oprav-
dovou vrtuli, Sroubujici se do vzduchu. I kdyz se z navrhovanych helikopter
prakticky az doposud zadna neosvédéila, neznamend to, zZe ani v budoucnu
nebude schopna praktického pouziti. Prozatim se nazory o ni velmi riizni
Dokonaléd helikoptera méla by byt schopna nejen letu s mista, t. j. primo
svisle vzhiru, a ve vysi nehybné po libovolnou dobu setrvat, ale méla by
byt schopna i letu do stran. Francouz Laurence le Page vypracoval navrh
na helikopteru s rotorem, ktery je mozno naklanét podobné jako rotor

-autogira, a s pfimym Fizenim, bez postranni vrtule, kterou nahrazuje rotor,

jehoZ naklonénim na nékterou stranu se dosahne pohybu helikoptery
v onom sméru. Le Page uvadi, Ze by helikoptera jim navrZeni dosahla
rychlosti asi 240 km za hodinu p¥i sklonu rotoru asi 18° od roviny vodo-
rovné.

Pouziti autogira.

Neobycejné kratky rozjezd pii startu a svislé pristavani ucinilo auto-
giro nezavislym na zvlaStnich letistich. Rovnéz skuteénost, Zze autogiro je
bezpeéné proti ziiceni, otvira tomuto druhu letounu dalsi budoucnost ja-
kozto letounu sportovnimu a cestovnimu (pro obchodni téely), nebot ne-
bezpeci nehody pfi nutném pristavéni je sniZeno na nejmensi miru. Ale
pro autogiro se objevuji zcela nové moznosti pfi pouziti k ticelim vojen-
skym, k provadéni tikold, jichz splnéni s pomoeci dosavadnich letount by
bylo velmi obtizné. Charakteristika letu autogira budi zvlasté zajem délo-
streletl, nebot moznosti startu i pfistini umoziuji providéni operaci v tésne
spojitosti s podporovanymi zbranémi. Mala rychlost letu umoziuje pro-
vedeni mnohem podrobnéjéiho pruzkumu, nezli kazdym jinym prostred-
kem. V anglickych manévrech v r. 1933 bylo pouzito 2 autogir (vzor C-19),
jednak k dopravé distojniku $tabu vyssich jednotek, jednak k uskutecnénl
osobniho styku mezi $taby a bojujicimi jednotkami. Zni¢ené nebo nepiite-
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lem postielované silnice ¢asto znemozni rychlé osobni spojeni. Silnice byly
asto, pravé pri dulezitych bojovych akcich, tak husté obsazeny pochodu-
jicimi jednotkami, Ze prujezd autem trval velmi dlouho nebo byl zcela ne-
mozny. Ani s terénnimi vozidly nelze dosahnout té rychlosti jako s auto-

Obr. 6.

girem. Nebezpeci, ze pravé tyto dulezité osoby budou nepritelem zastre-
leny, je p¥i pouziti autogira mensi nezli u dopravnich prostredka odkéza-
nych na terén. Autogiro skyta vSeobecné mensi cil nezli letoun. Polni i vy-
pomocné letisté za frontou, az k postaveni délostrelectva, bude lze za oby-
¢ejnych pomért nalézt vzdy. Nelze-li vSak vyjimeéné pristat, umozni ne-
patrnd pristavaci rychlost autogira spustit pisemnou zpravu piimo bhéZci
na zemi (po motouzu) a prijmout touz cestou i odpovéd. Bylo také vy-
zkouSeno spojeni telefonnim dritem aZz do vyse 2000 m, p¥i éemz drat neslo
autogiro samo. Opticka signalisace je dosti snadné. Pokusy uspokojily tak,
ze anglické ministerstvo letectvi objednalo dalSich 6 autogir (vzoru C-30 P)
pro manévry v r. 1934. Obr. 6.

Velky takticky vyznam ma i ta skute¢nost, Ze autogira, jiz v dnesnim
stupni vyvoje, muze byt za urcitych podminek pouzito jakozto vhodné na-
hrady za upoutany balon, jenz je jiz dlouho na obtiz viem vojenskym od-
bornikiim. Nelze se ho zfici jakoZto pozorovatelny, v prostoru pevné tkvici,
avsak jeho velké nevyhody, t. j. téZzkopadnost v terénu a spojené s ni obtize
PFi rychlé zméné stanovisté, stavaji se stile patrnéj$imi a nepfijemnéjsimi.




398 (66) LETECKE ROZHLEDY

Balonové cety jiz ve svétové valce casto nebyly s to sledovat jednotky,
které byly pravé v pohybu. Dnes je vSeobecné nutno (u motorisovanych
utvari) pocitat s mnohem vétsimi pochodovymi rychlostmi a moznost
rychlé zmény stanovisté balonu se tudiz stava stale dulezitéjsi. Ve Francii
a v Americe se Fesi tento problém jiz po nékoelik let motorisaci upoutanéhs
balonu, t. j. vybavenim balonové cety takovymi prostredky, které dovoluj,
aby pozorovaci kos balenu byl bez zvlastnich obtizi a v nejkratsi dohé za-
ménén za motorovou gondolu. Moto-balon pak vlastni silou — jako mali
vzducholod — preleti na nové stanovisté, kdezto balonova éeta dosahne
na nejmodernéjsich terénnich vozidlech nového stanovisté bez obtizi a take
rychle. Moto-balon pristane po prezkouSeni povétrnosti a motorova gon-
dola se zase zaméni za pozorovaci ko§ (vymeéna trva asi 7 minut). Pozoro-
vani muze tedy byt zapocato velmi brzy po premisténi balonu. Velkou ne-
vyhodou téchto moto-balont je vSak maléd rychlost, asi 40 km za hodiny,
ktera ¢ini jeho pouziti velmi zavislym na panujici pravé povétrnosti, Vétsi
rychlosti se dosdhne obtizné, nebot pri tvaru balonu je nutno piedevsim
ccenovat jeho hlavni tlohu, pozorovani. Autogiro je tu velikym zdokona-
lenim, nebot moznost jeho pouziti jakozto upoutaného balonu pocina pravé
tam, kde pouzitelnost upoutaného balonu jiz konéi, t. j. pfi rychlosti vétru
16—18 km za hodinu. Od této hodnoty vysSe muzZe autogiro setrvat ne-
hybné nad libovolnym pevnym bodem v terénu a skytd proto pozorovani
pravé tytéz moznosti, jaké az doposud mél upoutany balon. Autogiro se
tedy muze jednak rychle pohybovat (jako kazdy jiny letcun), jednak
muze nehybné v prostoru setrvat; velikd pohyblivost ¢ini z ného velmi
cenny pozorovaci prostredek. Ono ma veskeré prednosti upoutaného ha-
lonu a nema zadné z jeho nevyhod (snadnou zasazitelnost, obtizné ma-
névrovani, nemoznost setrvat primo nad cilem). Balon byl az dosud nej-
rychlej$im a pfesnym pozorovacim prostredkem vlastni palby, on dovo-
loval pouziti dalekohledu, pfimého telefonnihe spojeni se zemi, ale pro svou
nutnou velikost byl cilem daleko viditelnym a zranitelnym, velmi citlivym
na povétrnostni poméry. Vyzaduje velikého mnozstvi prostredkn a potieb
na zemi. Jeho pohyblivost je zna¢né omezena, ¢ini nejvyse 40 km za ho-
dinu. Letoun méa proti upoutanému halonu vétsi rychlost, mensi zranitel-
nest a muze se branit kulomety; pri prizkumu mé vétsi polomér pusob-
nosti a mozno z ného také pozorovat svisle. Avsak jeho velika rychlost,
chvéni trupu a Siroka kridla omezuji rozhled i pouziti dalekohledu. Zato
z autogira je mnohem lepsi rozhled nezli z letounu, nebot k¥idla nepreka-
zeji a neni tu tak velké chvéni trupu pri velmi malé rychlosti letu. Auto-
giro je tedy s to, nahradit upoutany balon délostreleckého pozorovatele.
Pouziti dalekohledu je nutno jeste vyzkousSet. Autogiro je t také méné vidi-
telné nezli letoun. Dnesni Lypy autogir nejsou doposud vy7brOJeny, nebot
jsou vesmés jesté prlhs malé. Jejich ¢innost se tudiz omezi spide na vlastni
uzemi, vyjimajic ovSem ¢innost v noci, kdy mohou byt mnohem dulez1te]51
nezli letoun. Vétsi autogira budou vSak priméfené vyzbrojena, pii emi
vétsi moznost manévru pii dostateéném vyzbrojeni muzZe velmi podstatné
zménit dosavadni nazory na pouZiti autogira. Zavislost autogira i letounu
na vetru je proti upoutanému balonu celkem nepatrna.

Zda se vsak, ze pro pruzkum cilii a nepratelského terénu vubec bude
mit letoun prec jen vice vyhod nezli autogiro, jehoZ bude pouZivano k pru-
zkumu vlastniho tGzemi, k denaseni r'07ka7u vSeobecné jako spojovaciho
prostfedku. Jisté vsak je, Ze balon mlZe byt nakrazen autogirem uplné,
kdezto pozorovaci letoun v mite dosud bliZe neurcené.
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S neustalym technickym rozvojem autogira vzrista i pocet dalsich
moznosti jehe vojenského pouziti. Tak na pr. pokusy konané v Anglii uka-
zaly, Ze vedeni itoné vozby v boji za pomoci autogira je velmi vyhodné.

vevr

K vysilani, t. j. k dopravé silnych a skuteéné boje schopnych jednotek
vzdusné péchoty bude nutno pouzit priméfrené unosnych a prostrannych
velkoletounti, které k pristani budou potfebovat rozsahlych ploch; stejné
tak pri startu bude treba dlouhého rozjezdu. Ale tyto plochy budou jen
ziidka vzdy tam, kde jich bude z taktickych davodu pravé tieba. Mimoto
uspéch podobné akce bude zavisly na tom, zdali vysazovani jednotek z le-
tountt nebude nepritelem zpozorovano. Za dne bude to pro ttoénika vzdy
tvrdy ofiSek, ale ani v noci nelze pristat nepozorované, nebot velkoletouny
musi k pristani na zcela neznadmém misté pouzit palubnich svétlometd nebo
pozemnich pochodni (za pomoci jednotliveu, kteri provedli jiz d¥ive seskok
s padakem). Proto je pouziti padaktt k hromadnym (noénim) seskokium
vétsich jednotek, k shazovani zbrani ,st¥eliva i jiného materialu dnes jesté
nejlepsim prostiredkem k reseni odvazného tkolu, jakym utok anebo spise
obchvat svisle ze vzduchu do tylu nepritele provedeny je, protoze jiného.
bezpeénéjsiho prostredku zatim neni. I kdyz se portiznu na velkych cvice-
nich podarilo timto zpusobem v tylu nepritele vysadit pomérné zdatné bo-
jové vysadky, které zaujaly dosti brzy takticky vyhodné nebo predem
ur¢ené bojové postaveni (na pr. kulomet byl za 3 minuty po pristani le-
tounu jiz pripraven k palbé), vyskytne se ve valee vzdy tolik obtizi, Ze po-
dobné operace budou mit svlij vyznam jen v ojedinélych pripadech. Kdyby.
se véak podatilo vyrobit i autogira téZe Ginosnosti, jakou maji dnesni mo-
derni dopravni velkoletouny, nabyla by doprava bojovych vysadki do tylu
nepritele nesmirného vyznamu. Autogiro nalezne témér vzdy vhodné misto
k pristani blizko strategicky dulezitych bodi, pfi ¢emz nepozorované pri-
stani je mozno provést mnohem snaze a tedy i Castéji.

Autogira bylo by mozno pouzit po zvySeni jeho nosnosti téz jako
bombardovacihe letounu, coz by mélo velkou vyhodu, nebot jistota zasahit
pii shazovani pum s velké vysky by byla mnohem vétsi, protoZe autogiro
by se mohle pred vrzenim pumy ve vzduchu zastavit. U bombardovacich
letountt s rychlosti 200—300 km za hodinu je jistota zasaht prilis mala,
i kdyz zamérovaci pristroje jsou jiz znaéné dokonalé. Letem stremhlav pri
bombardovani cilit mens$ich rozméru dosahuje se sice znamenitych vysled-
kii, ale k tomu je nutno pouzit letount mensich, které lépe snesou ohromné
namahani, jemuz je material letounu vydan, a jejichz tinosnost je rovnéz
mensi. Vyuzitim schopnosti autogira, setrvat nepohnuté nad kterymkoliv
bodem v terénu, bude let stfemhlav bombardovacich letounti zbytecny,
obtize v zamérovani pri velké rychlosti letounti zmizeji a nebezpecné na-
mahani materialu letounu i lidi bude odstranéno.

Pouzitim autogira se téz usnadni bombardovani pohybujiciho se cile,
protoze autogiro je s to letét primo nad cilem, touz rychlosti jako cil sam,
pri ¢emz pomine odhadovani t. zv. predstihu, nadbéhu v mifeni, p¥i némz
omyl je vzdy mozny.

Autogira je mozno vyhodné pouzit k umélému zadymovani nepritele,

k pokladani clon pred vlastni jednotky i k vypousSténi bojovych chemic--

kych latek vSemi znamymi zpusoby. Provadéni chemického priazkumu,
zjistovani druhu bojové chemické latky a rozsahu zaplynovani nebo za-
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moreni terénu bude velmi usnadnéno pouzitim autogira, specialné k témto
ukolum vybaveného.

Autogiro bude mit vliv i na zpusob stavby t. zv. materskych letadlo-
vych lodi, nebotl zarizeni startovaci i pfistavaci na nich (paluby, jeréaby,
katapulty) se zmensi nebo zcela zmizeji. Autogiro muze vzlétnout i za
vinobiti, kdezto hydroaviony naréZeji pri startu na viny, coz je pii nej-
mensim velmi neprijemmné.

Autogiro muize vzlétnout primo v pristavé, kde letoun manévrovat
nemize, jsou-li v pristavé zakotveny lodi. Autogiro muze ridit palbu z lodi
na velké vzdalenosti, kdyz cil lezi pod obzorem a neni jej z ledi vidét, neho
je-li pozorovani strelby ztizeno (mlha prirozena mebo umély dym).

Za nevyhodu razu vojenského byla az doposud povazovana mala po-
hyblivost autogira, k vzdusnému hoji a k bojové akrobacii u vétsiny letou-
nu neziytna. Ale nejnovéjsi pokusy ukazaly, Ze i autogiro mé etné schop-
nosti k letecké akrobacii, tfebas nebyly doposud vyzkouseny. Vyzbrojeni
autogira ¢ini také jesté urcité potize vzhledem k tomu, Ze pramér rotoru
byva asi 12 m a okruh pusobnosti kulomett (hlavné pevné kulomety maj
bojoveu cenu) se tim znaéné zmensuje.

Tyto nevyhody se vsak zmenSuji tim, Ze autogira bude pouzivano
k zviastnim tkolim, vyjmenovanym jiz drive a provadénym mimo obvykly
prostor boje vzdu$ného i pozemmniho (ve dne). Autogiro, kterého se po-
uzije misto upoutaného balonu, vzdy véas unikne nepratelskému letecké-
mu utoku, a je proto i z tohoto duvodu vyhodnéjsi nezli balon. Mala obran-
na sila autogira pfi jeho pouziti misto letounu bombardovaciho a k do-
pravé leteckych bojovych vysadki bude mit rovnéz vyznam podiadnéjsi,
ponévadz v podobnych pripadech bude mozno kol provést za takovych
povétrnostnich aneb jinych pomért, které budou obranu neptitele (pouziti
stihaciho letectva a pozemni OPL.) ztéZovat, na pf. v noci. Skupinu auto-
gir bude nutno po dobu jejich ¢innosti chranit primérené silnou skupinou
letounti stihacich.

Skuteénou a jisté nejvaznéjsi nevyhodou pro vojenské pouziti aute-
gira, alespon ve dne, je skuteénost, ze autogiro v prostoru nehybné stojici
bude dobre vyeviéené nepratelské pozemni OPL. vybornym cilem. Tu nové

-roste vyznam umeélého zadymovani.

Autogiru se tedy v budoucnu p¥i vojenském pouziti naskytaji zcela
netu$ené moznosti, nehot muzZe létat stejné rychle jako letoun, muze vsak
létat také zcela pomalu, muZe vzlétnout a pristat takrka kdekoliv. Je pred
urceno k pruzkumu terénu, ke kontrole strelby pfi zastrelovani a k Fizeni
strelby délostielectva viibec, k zpravovani délostrelectva o situaci pred-
nich sledt péchoty, k zjistovani cilli, k dopravé dustojnikil stabu jednotek,
k piijimani pisemnych hlaseni piimo se zemé atd. V obtiZném terénu miize
podle okolnosti samo klast telefonni kabel (civka s kabelem bude umisténa
pod autogirem pomalu leticim). Je najeve, Ze ten ze soupeiu, ktery pouzlJe
autogira, bude s to jednat v boji rychleji a lépe zbranémi ptisobit nezli
protwmk méné dokonale vyzbrojeny.

V zavéru této studie muzeme Fici: nelze se spokojit tvrzenim, Ze vel-
kym pokrokem v stavbé letounti (v praxi jiz mnoho z teoretickych poza-
davku civilniho i vojenského pouziti spinujicich) je autogiro zcela preko-
nano. Ono je vytvorem vynikajiciho lidského ducha, ktery konstrukci le-
tount ovladal velmi dokonale, je skutecénosti, nikoliv jen teoretickym sneui
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a prekonalo jiz pocatecni tidobi svého vyvoje. Nelze je ovsem jesté srov-
navat s dnesnim modernim letounem, avsak pokusy, az doposud s auto-
girem vykonané, opraviuji nas k nejleps§im nadéjim. Po strance aerodyna-
mické je autogiro sice ponékud slozitéjsi nezli letoun-aeroplan, ale tato
slozitost zdaleka nepresahuje hranice dnesniho konstruktivné-technického
umeéni lidstva.

Literatura: The Field Artillery Journal, ¢éis. 1/37 (USA), The Aeroplan, zafi
1937 (Anglie), Deutsche Luftwacht 1934, Militar-Wochenblatt 1936/7 a jiné odborné
publikace.
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Major dél. FrantiSek Schneider, dipl. inz. ESE:

Nékolik poznamek o némeckém délosttelectvu

proti letadl&m.
(Pokracovani.)

Uziti délostielectva p. 1.

Sestava DPL. musi byt budovana tak, aby stielba mohla byt zah4ajena
driv, nez nepratelsky letec muZe splnit svlij Gkol. Zabranilo-li DPL. ne-
priteli vykonat jeho poslani, je to takticky tspéch i tehdy, nebyl-li letoun
strelbou materialné poskozen.

DPL. nemuze chranit se stejnou intensitou tzemi celého stitu. Po-
dobny postup by vedl nutné k tristéni prostiedku, coz je v zasadnim roz-
poru s zadouei ucinnosti palby DPL. na dulezitych mistech.

Pri umisténi prostredkt kolem uréitého objektu je potiebi prihlizet
k tomu, Ze neptitel muze priletét z libovolného sméru. ,Nejméné
pravdépodobny smér Gtoku je ¢c¢asto nejpravdépo-
dobneéjsi“

Za vsech okolnosti vSak nutno predvidat zménu sestavy, aby nepritel
byl vzdy v nejistoté o mohutnosti palby, kterou muze byt v uréitém pros-
toru prekvapen.

Proto moderni DPL. musi byt motorisovano a musi mit velkou stra-
tegickou i taktickou pohyblivost. (Pohyb ve volném terénu je nutny.)

Mimoradny duraz je kladen na utajeni sestavy DPL.

Proti ¢innosti zpravodajského letectva, které se muZe, majic veliky
dostup, objevit nepozorované nad sestavou, je tieba se chranit dokonalym
zastiranim.

Aby sestava DPL. nebyla prozrazena strelbou na zpravodajské le-
touny, je tieba urcit v rozkaze o bojové ¢innosti, které baterie maji za-
h&jit palbu. Ostatni baterie mléi. Baterie, které stielbou pravdépodobné
odkryly sva postaveni, provedou pak zménu bojovych stanovist.

Utajeni sestavy je nutné, aby se nepritel véas nevyhnul dobfe stie-
?enym prostorim a aby bylo uc¢inéno vse, co by ztizilo nepfFiteli provést
utok na baterie DPL. s malych vysek® béhem bombardovaciho néaletu,
ktery je soucasné proveden ve velké vysce.

Letecké rozhledy — 6.




