Vyvoj vétront ve svété - autor FrantiSek Kiiz

V této stati nebude mozno zminiti se o vS8ech kluzacich, Skolnich a vykonnych vétronich, které byly postaveny od
poc¢atku plachténi a mély snad i vliv na vyvoj dalSich konstrukci. Daleko by to pfesahlo ramec této knihy a potom bychom
nedosahli ani Ucelu této stati, ktera ma nastiniti pouze vyvoj vétroril. Pomineme téz kluzaky a sou-stfedime se jen na
vétroné. Ze Skolnich vétronll se pak budeme zabyvati témi typy, které mély na vyvoj bezmotorového létani, pfesahujici

pak téch, na nichz bylo dosazeno pozoruhodnych vykonu.

V pocatcich plachténi nebylo znamé dnesni rozdélovani vétrofiti na »Skolni«, »cviéné« a »vykonné«. Nebylo toho jesté
tfeba, ponévadz nebyla zadna rozmezi. Ti plachtafi, ktefi prosli elementarnim vycvikem, pfechazeli na vétroné, na nichz
zkouseli své pilotni uméni a poznavali radosti svahového létani. VSechny poznatky byly ziskavany praktickym cvi¢enim,
nebot jes$té nebyla dostatek zkusSenosti, které by mohly byti tradovany. VSechno zaviselo jen na Stésti, které by(o nékdy
vrtkaveé.

Prvnim z vétronl, ktery maze byti s dnesniho hlediska charakterizovan jako cviény, je » Edith« (obr. 64), postavena
darmstadtskou akademickou skupinou. Je to hornokfidly jednoplosnik s dvoudilnymi kfidly, ktera jsou na kazdé strané
uchycena vzpérami. Jejich profil je po celé délce stejny, Ghel ndb&hu 6°. Zebra jsou od sebe vzdalena 30 cm, mezi nimi
jsou Zebra pomocnda. Pfedni hrana kfidla je po nosnik potaZena pfeklizkou. Rovnéz trup je cely kryty preklizkou a u
sedacky ma pétiuhelnikovy priifez,ktery prechazi do Etyfuhelniku. Na vétroni bylo startovano poprvé v roce 1922 na
Wasserkuppe.

Obr. 64. Edith. Obr. 5. Schwarzer Teufel.

Z této konstrukce vznikl pfes fadu podobnych konstrukci jako pfechodny typ Lippischidv »Prifling« a z ného
»Hangwind«, ktery silné ovlivnil konstrukci vétroné »Falke« (1929), s nimz se létalo az do pfedvalecnych let. Byl to opét
hornokfidly vyztuzeny jednoplo$nik se Sipovitymi kfidly. Na rozdil od jinych typu bylo pilotni sedadlo umisténo pod nosnou
plochou, ne pfed ni, jak tomu bylo dosud zvykem. Tim byl pilot vice chranén a byla tak zaroven zvysSena stabilita vétroné.
Proto se na tomto typu nepfihodil Zadny vaznéjsi araz, coz oduvodriuje jeho zna¢nou oblibu a dlouhé uzivani.

V letech 1930-31, kdy plachténi dosahlo v Némecku necekaného rozmachu, uvazovala se o tom, Ze bude tfeba t&m
plachtafim, ktefi po sloZeni zkousky B hodlaji pokracovati v dalsim Skoleni, dati takovy vétrofi, na némz by se mohli ucit
plachtit. Stanovilo se zaroven, aby to byl levny vétrof s malym rozpétim, které by usnadrnovalo transport a sniZzovalo
finanéni naklady. Mé&l to byti vétrof naprosto stabilni, aby po&ateéni mensi chyby v fizeni nevedly k havarii. Dale mél tento
typ zcela vyhovovat jak pfeSkoleni z kluzaku na vétron, tak i kondi¢nimu Iétani. Mél splniti poZzadavky i pro létani v
thermice, ktera se tehdy zacala na plachtafském nebi jasné zjevovat. Je jasné, Zze pozadavkl bylo na jediny typ pfilis
mnoho.

Reseni nesnadného Ukolu se ujala firma Schneider v Grunau, ktera po pfichodu Wolfa Hirtha do tamni $koly vytvofila
nékolik studijnich typl, z nichz nakonec nejzdafilejSim byl vétrofi pojmenovany » Grunau Baby«, ktery byl uspésné
zalétnut v roce 1932. Ukazalo se, Ze letové i jiné pozadované vlastnosti vyhovuji,a tak se tento vétron stal prvnim
modernim cviénym bezmotorovym letadlem vibec. Kfidla méla rozpéti 12,8 m, byla posazena na trup a vyztuzena po
kazdé strané trupu jednoduchou vzpérou. Byla to ona znama »jedniCka« (GB-l). Ale jiz v pFistim roce byla
pfekonstruovana a jeji kiidla zvétSena, ¢imz se jeji vlastnosti zlepSily. Tak spatfila svétlo svéta »dvojka«(GB-II).

»GB-ll« byla vyrabéna v nékolika provedenich. Zesilené provedeni vyhovovalo viekim za letadly pfi maximalni vie¢né
rychlosti 90 km/hod. Pozdé&ji byla na tomto typu provadéna mensi zlepSeni, naposledy pak byly zamontovany brzdici
klapky, ¢imz byl vytvofen typ » GBIllb«, od néhoz se »GB-Il a« liil tim, Ze nemé&l klapky (pozdéji se pfestal vyrabét).
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Obr. é6. GB-1l b {dfivéi§/ provedeni).

»GB-ll a« a pozdéji jen »GB-Il b« byly stavény v obrovskych sériich nejen v Némecku, nybrz i v celém svétg, a staly
se standardnim typem Skolniho vétroné. Za valky jich Némci pouzivali pro vycvik vojenskych pilotd-plachtaf(, z nichz byli
potom dale cviCeni jednak piloti nakladnich kluzak(, jednak piloti motorovi, dokonce v posledni fazi valky i piloti letadel
raketovych, ktera v3ak jiZ nebyla do boje zasazena. Je zajimavé, Ze pro tento druh letadel se plachtafi Iépe osvédcili nez
piloti motorovi.

Na »GB-ll b« bylo provedeno mnoho svétovych rekordu. Jesté v roce 1937 absolvoval na tomto vétroniJachtmann na
Syltu sv(j rekordni let - 40 hodin 55 minut.

| kdyz se jiz v tficatych letech zacinaly vétroné rozliSovat na vykonné a cvi¢né, bylo tézko rozhodnout, kam zaradit
»GB-ll«, zvlasté kdyz na ni dosahované vykony pfesahovaly ramec normalniho cvi¢eni. Svym provedenim je to vSak
charakteristicky Skolni a cvi€ny vétron, a proto jej do této kategorie budeme Fadit i my.

Standardizace vyroby dospéla postupné tak daleko, Ze je mozno vyménovati poskozené Casti za nové, tovarné
vyrabéné. Tim se zvySuje pouZitelnost tohoto typu pfi Skoleni, kde se vyskytuje poSkozeni Eastéji nez pfi jiném druhu
[étani. RovnéZz montdz i demontéz vétroné je velmi snadna. V dnednim provedeni je » GB-ll b« hornokfidly jednoplo3snik,
vyztuZeny po kazdé strané trupu jednoduchou profilovanou vzpérou. Rozpéti je 13,5 m, vaha prazdného vétroné 137 kg,
klouzavy uhel 1:17.

Provedenim se GB podoba vétrofi »H-17« (obr. 67), konstruovany bratry Hiitterovymi. Tento maly vétron ziskal rovnéz
oblibu ve svété. Je to doposud nejmensi cviény vétron, ktery ma rozpéti kfidel 9,6 m, vahu asi 80 kg, klouzavy pomér
1:17, klesavost asi 85 cm/sec. Ackoliv nema takové vlastnosti jako GB, ma vlastnosti jiné, které jsou velmi vhodné pro
cvi¢eni. Vyznacuje se napfiklad velkou obratnosti a pro udrZzeni se ve vzduchu vystaci s velmi uzkou oblasti stoupavého
proudu. Jeho mala vaha umoznuje snadny transport. Provedenim se nelisi od GB.
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Obr. 67. H-17,

V roce 1935 odvodil Hirth z »GB-ll« pro Skoleni v jednoduché akrobacii vétron »Goppingen 1«, ktery vykazoval v
rukou dovedného plachtare velkou dokonalost. Jesté v roce 1939 ziskal na ném v pafizské soutézi Holandan Noenhuis
druhé misto za vitéznym Doretem, ktery zavodil na mnohem dokonalejSim » Jestifabu« (Habicht). Cely nosny systém a
kormidla typu » GO-1« maiji bezpeénostni nasobek 9 a jsou dimenzovana i pro lety na zadech. » Sokola« (Gé-1 ) vyrabéla
u nas pred valkou licen¢né firma Sodomka ve Vys. Myté (dilny MLL). Prototyp, vyrobeny u nas v roce 1936, byl zalétan S.
Rodovskym ve Kbelich. Data vétroné: rozpéti 14 m, délka 6,21 m, vySka 1,3 m, plocha 15 m2, stranovy pomér 1:14, vaha
prazdného vétroné 145 kg, vaha za letu 245 kg, uhel klouzani 1 :17, klesavost 95 cm/sec, pfipustna rychlost ve vieku 125
km/hod a v letu stfemhlav 205 km/hod.

Jak jsme se jiZz zminili, je t&Zko mluviti o prvnich vykonnych vétronich, nebot tento termin je pozdéjSi nez poc&atky
prvnich plachtafskych vykonu. Sledujeme-li vSak vyvoj konstrukce vétrond, mohli bychom s dnesniho hlediska zafaditi do
této kategorie KlempererQv vétron »Schwarzer Teufel« (obr. 65) z roku 1920, na némz konstruktér zvitézil v prvni
rh5nské soutézi, uletév vzdalenost 1,8 km. KFfidlo vétroné s rozpétim 9,5 m ma tfi nosniky a je samonosné. Vétron je
proveden jako dolnokfidly jednoplosSnik s normalnim kolovym podvozkem. Kromé& dnes obvyklého materialu je letadlo
zhotoveno i z lepenky a bambusu, ¢imz se dosahlo zvlasté nizké specifické vahy, a to 1,6 kg/m2.

Druhé rhonské soutéze (1921 ) se zucastriuje Klempererem zdokonaleny typ » Blaue Mauss«, ktery se jen nepatrné lisi
od predeslého vétroné. Konstruktér provedl na vétroni prvni plachtovy let na Rhénu ¢asem 13 minut.
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Obr. 62. G&-1 (Sokol).

Nejvétsi pozornost vSak v této soutézi vzbudil »Vampyr« (obr. 69), konstruovany prof. Madelungem. Je to samonosny
hornoploSnik o rozpéti 12,6 m, v némz jiz pilot sedél pod kFidlem. Palubni otvor je pro zmen$eni odporu zakryt kiizi, takze
pilotu vy¢niva ven jen hlava. U tohoto typu se osvédCilo jednonosnikové kridlo, jehoz pfedni hrana byla potazena
preklizkou aZ po nosnik, &imz se podstatné zvysil-a pevnost kFidla. Ze byl tento zpUsob provedeni $tastné volen, vysvita z
toho, Ze se této koncepce uziva u vétrofit dodnes. Pro snadnéjsi transport je kfidlo tfidilné a tohoto feSeni se od té doby
uzivalo i u pozdéjSich typu. Trup je hranaty a ma znac¢né protazeny predek pro dosazeni lepSich aerodynamickych
vlastnosti. Proto odpada i podvozek, ktery je nahrazen tfemi koZenymi mici, uloZzenymi oto&né na spodni strané trupu.
Teprve po dlouhé dobé byl tento druh pfistavaciho zafizeni nebo pouZivani dvou lyZi nahrazen lyzi jedinou, umisténou
pod spadkem trupu. Na tomto letadle provedl M a rt e n s v zavodech roku 1922 sv(j a vlbec prvni hodinovy let a

zanedlouho H e nt z e n let vice nez tfihodinovy.

Obr. 89. Vampyr. Obr. 70. Greif.

»Vampyr« mél pfimy vliv na fadu pozdé&jSich konstrukci, z nichZ uvadime jen »Greifa« konstruktéra Martensea
profesora Prahla a »Konsula« (1923), jehoz konstrukci a stavbu provedla akademicka darmstadiska skupina. Tento
vétron mél jiz na svoji dobu znacné rozpéti 118,7 m). Konstruktérim k tomu totiz dodal odvahy Espenlaub, ktery se
pokusil o samostatnou stavbu, okopirovav profil »Vampyrac, ktery byl tajen.

V té dobé se v Némecku nevyrabély vétroné Zivnostensky, nybrZz konstrukce i stavba byly provadény amatérsky.
Nejvétsi vliv na vyvoj bezmotorovych letadel v této i v pozdéjSi dobé maji dvé akademické skupiny pfi technice v
Hannoveru a Darmstadté a skupina kolem Klemperera v Cachach.

Obr. 71. Espenlaublv jednoploinik po startu.
(S timto vétroném vykonal 2. bfezna 1924
Espenlaub let do vzddlenosti 18 km.)

Kromé toho se jeSté pokouSela o vlastni konstrukce akademicka skupina ve Vratislavi. Pozdéji mizeme vedle sméru
darmstadtské skupiny pozorovati vliv konstrukci rhdnsko-rossittské spole¢nosti a konstruktéra Wolfa Hirtha.

Darmstadtska skupina pfiSla na Rhon jiz v roce 1922 s vlastnimi konstrukcemi »Edith« a »Tajnym radou«
(Geheimrat), jimiz poloZila zaklad k dlouhé fadé vlastnich konstrukci. Tato dvé prvni letadla neméla vSak zvlastni vliv na
dal8i konstrukce, nebot byla jesté stale pod vliivem »Vampyra«. Tieti vétrof, o némz jiz byla zminka, »Konsul« (1923),
zapusobil na mnoho jinych konstruktérd svym znaénym rozpétim (18,7 m), ovalnym trupem a normalnim fizenim.



Obr. 72. Tainy rada. Qbr. 73. Konsul.

Témito konstrukcemi v8ak nastala urCita stagnace, nebot se pochybovalo, Ze by se dalo jeSté néco ve stavbé a
konstrukci vétronu zlepsit.

AZ teprve v roce 1926 byli konstruktéfi vyburcovani lety Nehringa a Kegela k novym konstrukcim a stavbam. Zviasté N
e h rin g potom poloZil pevny védecky zaklad pro svahové létani s moznosti vydati se na pfelety, coZ se projevilo tim, Ze
Kegell v bourkovy prelet byl v roce 1927 pfekonan Nehringovym 61 km dlouhym letem od svahu k svahu a opét roku
nasledujiciho zvySen na 71 km na vétroni »Darmstadt«.

V této dobé byly téZ stanoveny podminky, které musi vétroné splfiovati, aby se mohlo ve vykonech pokragovati.
»Darmstadt ll« jiz pfedstavoval typ dokonalého vétroné (obr. 74). Byl konstruovan opét akademickou darmstadtskou
skupinou jako samonosny hornokfidly jednoplo$nik s rozpétim 19 m. PFfi normalnim ploSném zatizeni (14 kg/m2) bylo
docileno pfiznivého klouzavého Uhlu a malé klesavosti vétroné. Tento pozadavek byl nutny pro Cisté svahové prelety,
ponévadz vétron musil pouziti nad svahem ziskané vysky k pfeletu na jiny svah, s néhoz po ziskani nové vysky se mohl
odvaziti letéti k svahu dalSimu, ¢imz se vzdaloval od mista startu, jak se to podafilo opét Nehringovi v roce 1928, kdy se
dostal 81 km daleko.

Obr. 74. Darmstadt. Qbr. 75. Profesor.

Za podobnych predpokladt vznikl pak v roce 1928 »Profesor«, vétron s tfidilnym kfidlem, uchycenym po obou
stranach vzpérou V. Trup vétroné mél Sestiuhelnikovy prafez. V principu nevyfeSil konstruktér Lippisch timto typem nic
nového. Konstrukce stoji za zminku jen pro svou snahu o aerodynamickou jemnost a jednoduchou stavbu, ktera
umoznovala stavéti tento vétron i méné vybavenym skupinam. Tim byl dan pfedpoklad k tomu, aby si mohly jednotlivé
skupiny stavéti vétroné vyzkousenych konstrukci podle vykresu, které si mohly zakoupiti, a tim se vyhnouti konstrukcim
vlastnim, které pfi malych zkuSenostech vedly k nezdaru a zbyteCnym vydajam.

Z tohoto typu odvodil Lippisch »Viden« (Wien), obr. 76. Tento typ byl jiz dokonale aerodynamicky propracovan a
zvétSenim rozpéti na 19 m (pfedesly mél 16,1 m) se zvysila Stihlost kfidla z 1: 14 na 1 :20. Bylo pouZzito vice vyklenutého
profilu G6 549. Trup byl jiz proveden ovalné a pro zmenseni odporu na nejmensi miru byl volen maly priifez. Malé plosné
zatizeni a mala klesavost vétroné umozfovaly vyuZziti i slabych vzestupnych proudd. Dobré viastnosti se osvédcily v
pristich zavodech (1929), kdy se uvedeny vétron drzel dlouho nad svahem jesté tehdy, kdyZ ostatni vétroné jiz byly dole.
Kronfeld na né.m zlepSil téZ tratovy rekord ze 100 na 150 km tim, Ze navézal po odpoutani se od svahu na oblagnou
thermiku, na niz jiz v roce 1925 upozornil prof. Georgii.

Tyto lety si v8ak jiz vyZzadaly rozSifeni palubni desky o daldi pfistroje, a to o variometr a kompas; rychlomér a vySkomér
byl obvykly jiz pfedtim. Kronfeld byl prvni, kdo mél v roce 1928 ve svém vétroni zamontovan variometr. Lety v oblacné
thermice umoznily rozsSifeni poznatku. Ale zvysilo se i risiko, Eemuz se Celilo pouzivanim padakd. Prvni uzival padaku
opét Kronfeld, coz mu také v roce 1932 zachranilo zivot. Brani padaku si vynutilo zvlastni Gpravu pilotniho prostoru v
hlavni pfepazce trupu. Od té doby se jiz s padakem pocita a provadi se ve vétroni pfislusna tprava.



QObr. 76, Videfi, Obr. 77. Kakadu.

V roce 1928 se pochlubila mnichovska akademicka skupince vlastni konstrukci vétroné »Kakadu«, ktery vznikl
Zlepsenim pfedchoziho typu »Miinchener Kindl« (1927). Samonosné kfidlo »Kakadu« bylo provedeno dvojdilné a mélo
rozpéti 19,2 m. Tim se zjednodusila montaz, demontaz i stavba, hlavné se vSak vaha. vétroné snizila o vahu jednoho
kovani, které nyni odpadlo. Pocatecni kratky a nezvykle tlusty trup byl pozdéji pfekonstruovan. a prodlouzen, ¢imz se
podstatné zlepSily letové viastnosti vétroné, u néhoz :byl po prvé uzit Lippischem odvozeny profil G6 652, kterého se pak
u vétronu po dlouha léta pouzivalo.

Mnichovska skupin,a se pokusila o zvlastni a od jinych typd velmi odliSnou koncepci, kterou vlozila do nového vétroné
»Austria« (obr. 78), jejz Kronfeld zalétaval v roce 1931/32. Vé&tror byl svymi rozméry skutecné extrémnim typem (30 m
rozpéti). Bez ohledu na zmen$eni obratnosti a ovladatelnosti mélo zde byti dosaZzeno nejcennéjSich vlastnosti - minimaini
klesavosti a maximalniho uhlu klouzani. Vypo&tem zjisténych hodnot bylo skuteéné timto vétroném dosaZeno, avsak pfi
jednom letu

Obr. 78. Austria.

v obla¢né thermice roku 1932, snad vlivem rozkmitani kfidel, se vétron ve vzduchu »rozloZil«. Pilot se jen stézi
zachranil padakem. Dopadem na zem se letadlo uplné znicilo. Konstrukéné je vSak tento typ zajimavy, a proto se o ném
podrobnéji zminime. Velké rozpéti bylo voleno z uvedenych jiz ddvoda. Opét byl uzit osvéd&eny profil G 652. Pro rychly
let byla kfidélka, umisténa. po celé délce odtokové hrany a rozdélena na Sest €asti, ovladana zvlastni pakou, umisténou
mimo fidici paku, kterou mohlo byti ménéno klenuti profilu, coz zvySovalo rychlost stroje. Samonosné kfidlo bylo
jednonosnikové, s jednim nosnikem pomocnym, na némz bylo uchyceno Sestidilné kfidélko. Trup mél pozoruhodné
provedeni: pilot byl umistén v jakési gondole, podobné Elunu, na niz byl posazen kréek. Na kréek byla umisténa nosna

plocha, ¢imz byla ziskana bezpecna vzdalenost koncl kfidel od zemé. KFidlo bylo samonosné. Z trupu vychazela na
krut a ohyb dostateCné dimenzovanéa roura, na niz byla uchycena kormidla. Dvojitd smérovka méla tu zvlastnost, Ze
nastaveni kormidel mohlo byti provedeno protichdné (pfi Fizeni jsou nastavovany plochy kormidel souhlasné), ¢imz
pusobila kormidla jako brzdy a zhorSovala klouzavy Uhel, coz je potfebné pro pfistani. Tento vétron. ma jesté nékolik
zajimavosti, jimiz se vS§ak nemlUzeme podrobné obirat. Vyrobni cena byla velmi zna¢na (30.000 MK) pfi srovnani s
pofizovaci cenou normalniho vykonného vétroné, ktera se tehdy pohybovala mezi ¢tyfmi az péti tisici marek.

Po »Vidni« se v roce 1930 objevil »Fafnir« (obr. 80), ktery se velmi liSil od pfedchazejicich typl. Lippisch se snazil pfi
jeho konstrukci vyresiti predevsim aerodynamicky Cisty pfechod trupu a kfidla, coz se mu vSak jesté pfi tomto typu zcela
nepodaifilo. (Podafilo se mu to vSak pfi »Fafniru ll«.) »Fafnir I« je samonosny dfevény jednoploSnik s rozpétim 19 m,
plochou 18,6 m2, plosnym zatiZzenim 16,9 kg/m2, stranovym pomérem 1:19,4 a vahou za letu 315 kg. U kfidel je zalomeni
do M, které konstruktér volil pro zlepSeni smérové stability a pro zvySeni vzdalenosti koncl kfidla od zemé. Profil G6 652
pfechazi v osvéd&eny GO 535, a ten opét v americky profil Clark Y. Pfed hlavnim nosnikem je jedt& umistén pomocny
nosnicek, ktery pomaha zvysit ohybovou pevnost kfidla. Pilot je dokonale ukryt v trupu vhodnym krytem kabiny.

Obr. 79. Kryt Fafnira |.

Na tomto vétroni vykonal Groenhoff pozoruhodny prelet v tazné boufce z Mnichova do Kadenu (272 km), ktery zUstal
dlouho nepfekonan. (Teprve v roce 1934 byl pfekonan Dittmarem.) NaSel v ném také smrt, kdyZz se mu po nezdafeném
startu do tazné bourky utrhla zadni ¢ast trupu s kormidly a on chtél s vySky asi 30 m vyskocit padakem (stalo se to v roce
1932 na Rhonu).



Obr. 80. Fafnir I. Obr. 81. Fafnir II.

Znacny rozvoj konstrukci vétrofid zpasobily v roce 1931 vyzkouSené vleky za motorovym letadlem, které umozrfiovaly
vykonné plachténi i mimo Rhénskou soutéz, a to i v krajich, kde dfive nebylo mozné svahové Iétani. Tento zplsob startu
roz8ifil zajem o plachténi a Zadala se nova letadla a konstrukce. PonévadZ amatérské stavby nemohly kryt znacnou
poptavku, za¢alo nékolik firem vyrabéti vétroné Zivnostensky. Seriova vyroba si vyZadala fadu jiZ osvéd€enych konstrukci,
coz zpUsobilo podstatné zlepSeni konstrukce i stavby vétrond.

Prvni dala na trh v roce 1931 dva vétroné letecka tovarna v Kasselu, a to typ »Kassel 20« a »Kassel 25« (obr. 82).
Tyto vétroné byly jiz konstruovany se zfetelem na seriovou vyrobu a po prvé bylo mozno nahraditi poSkozené Casti
vétroné novymi dily, vyrobenymi tovarné. Oba typy se navzajem liSi jen raznym rozpétim kfidel. Nosné plochy mohou byti
mezi obéma typy téz navzajem ménény. Konstrukci provedl Fieseler a oba typy jsou FeSeny jako hornokfidlé
jednoploSniky, s kfidly vyztuzenymi po kazdé strané trupu dvéma jednoduchymi vzpérami. Data (v zavorce pro
»dvacitku«):rozpéti 18 m (14,08 m), plocha 15,5 m2 (15,4 m2), plo$né zatizeni 14 kg/m2(12,2 kg/m2) stranovy pomér 1:
20,9 (1:12,9) délka 6,42 m (6,42 m), vaha za letu 217 kg (188 kg).

Obr. 82. Kassel 25. Obr. 83. Ored.

V roce 1931 se objevuje na trhu i firma Schneider Grunau se svou novou konstrukci » Grunau Baby«, ktera se stava
zakladnim typem pro pozdéjSi konstrukce » GB-ll«, o nichz jsme se jiz zminili na zacatku této kapitoly.

Rovnéz i rok 1932 pfinesl nové konstrukce. Darmstadtska akademicka skupina se objevila s pokusnym typem
»Windspiel« (obr. 84), ktery je doposud nejmenSim a nejleh&im vykonnym vétroném viibec. Svym rozpétim 12 m a
plochou 11,4 m2, ploSnym zatizenim 12,6 kg/m2 a vahou za letu 144 kg (Cista vaha je 65 kg)

pfedstavoval dokonaly vétron, s nimz pilot jiz skutecné »létal«, nebot Iépe citil vSechny napory vzduchu a mohl jich
dobfe vyuzivat. S timto vétroném bylo docileno i pozoruhodnych vykonud. Pouzit byl profil G 535. Konstrukce podobného
druhu by mohla podporovati domnéni, Ze konstrukce vétronud byla tehdy a je i nyni na scesti, kdyz se mlze i s vétroném
malého rozpéti dosahovat slusnych vykon(, a Ze tedy neni tfeba stavéti jiné s velkym rozpétim, jako byl na pf. pokusny
typ »Austria«. Musi se k tomu v8ak hned dodat, Ze vykony vétroné s malym rozpétim jsou mozné jen za slabych
thermickych podminek, kde vétron musi vyuzivat sebemensich zavanu.
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Obr. 84. D-28 »Windspiel¢.




V silném narazovém vétru se v8ak neuplatni. Tu je tfeba létati na vétroni s vétSim rozpétim, nebot je zde dostatek sily
nosného proudu. Proto umlkaji hlasy, které zadaji roztfidéni vétrond do kategorii podle rozpéti, kdyz dalSi vyvoj voli
rozpéti jen od 14 do 20 metra.

Ve wasserkuppské Skole byly roku 1932 dokoncovany stavby dvou novych typu, které byly rovnéz stavény ve velkych
seriich, a to »Rhonadler« (dale jen »Orel«) a »Condor«.

»Orel« (obr. 83) byl konstruovan Jakobsem pro firmu Schleicher na zakladé zkuSenosti ziskanych s » Fafnirem«. Mél
byti pfi zachovani dobrych letovych vlastnosti » Fafnira« zvlasté vyrobné levny a jednoduchy. Ze bylo tohoto predpokladu
dosazeno, vysvita z nizké prodejni ceny 2000 Mk. Vétron byl proveden jako hornoplosnik se samonosnymi kfidly, ktera
sestavala ze dvou ¢asti. Rozpéti je 17,4 m, plocha 18 m2, stranovy pomér 1:16,8, plosné zatiZzeni 14,4 kg/m" a vaha za
letu 260 kg. PouZity profil je odvozen z G6 652. Kfidla maji lichob&zZnikovy tvar se Spi¢atymi konci a velikymi kfidélky.

»Condor« byl konstruovan ing. Kramerem a vypracovan Dittmarem, ktery si rovnéz sam vyrobil prototyp. Létal na ném
v rhénskych zavodech v roce 1932. Byl to opét hornoploSnik se silné lomenymi kfidly, uchycenymi po kaZzdé strané trupu
vzpérou V. Trup s kormidly byl po malych konstrukénich Upravach pfevzat z » Fafnira l«.

Obr. 85. Condor. Obr. 83. Kané.

Jakobs pro seriovou vyrobu navrhl dalsi typ »Rhénbussard« (Kané), ktery byl postaven v roce 1933 (obr. 86). P¥i
pomérné malém rozpéti (14,3 m) byly udrzeny dobré letové vlastnosti vykonného vétroné, zvlasté dobra obratnost. Byl to
rovnéz hornoplosnik, avSak samonosny, s plochou kfidel 14,1 m2 a s ploSnym

zatizenim 17,4 kg/m2 pfi stranovém poméru 1:14,5, vazici za letu 245 kg. Stavba byla provedena normalné. Opét zde
bylo pouzito osvédc&eného profilu Gé 535. S timto typem byly provedeny prelety i pfes 300 km.

Wolf Hirth za spoluprace dr. W e n k a konstruoval v roce 1933 novy vétron »Moazagotl« (obr. 87), uréeny hlavné pro
prizkum dlouhych vin, které objevil Hirth v KrkonoSich a které po ném dale zkoumal rovnéz na tomto vétroni Steinig.
Kfidlo s rozpétim 20 m je dvoudilné, silné zalomené, s mirnym Sipem a dava vétroni dobrou stabilitu ve spiralach,
vyte€nou stabilitu smérovou i podélnou, tedy vlastnosti, kterych je tfeba u vétroné hlavné pfi l1étani na slepo. V misté
zalomeni je kFidlo uchyceno

i

.%.

o

Obr. 87. Moazagot!.

po kazdé strané trupu jednou vzpérou V. Plocha kfidla je 20 m2, zatiZzeni 14 kg/m2, stranovy pomér 1:20, vaha za letu
280 kg. Pouzito bylo u kfidel pozménéného profilu G6 535. Aby se zvysilo plosné zatiZeni a tim se docililo vétsi cestovni
rychlosti, bere si letadlo do zvlastni nadrze vodu, kterou muzZe za letu pilot vypustit. Toto feSeni se ujalo i u jinych vétron
(na pfiklad u »Vazky«) a jeho uc€elnost je zfejma z diagramu 88, v némz je vyjadfena zavislost klesavosti a rychlosti na
vaze. Reseni ma ovem i svou nevyhodu; za letu neni mozno totiz doplnit jednou jiz vypusténou vodu. U poslednich typ(i
se tohoto FeSeni proto jiz neuziva. Z »Moazagotlu« byla odvozena »Minimoa« (1935-36), o niz se zminime pozdéji.

V roce 1933 Lippisch odvodil z »Fafnira I« novy typ, ktery oznacil jako »Fafnir ll« (obr. 81 ), ackoliv se od prvniho
podstatné liSil. Aby zlepSil pfechod mezi trupem a kFidly, bylo provedeno nékolik méfeni a zkouSek v tunelu. Téchto
vysledkl pouzil Lippisch pfi konstrukci »dvojky«. KFidlo vychazi z trupu plynule, trup je vytvoren jako ¢ast kfidla a vSechny
podélné fezy trupem jsou pfesnymi profily (obr. 89). Timto FeSenim dostal vétror zcela novy vzhled.
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Stejné jako »jedni¢ka « je i »dvojka« typem se zalomenymi kfidly a je provedena jako samonosny jednonosnikovy
vétron. Obé ¢asti kfidel jsou pfipojeny kovanim na stfedni ¢ast, ktera vychazi z trupu. Rozpéti je stejné jako u prvniho typu
(19 m), plocha kfidel je jen nepatrné zvétSena (z 18,9 na 19 m2).

Chr. 87. Podélnég fezy
trupem Fofnira |1,

Stranovy pomér je vSak zhorSen (z 1:19,4 na 1:19), rovnéz plosné zatizeni je vétsi (19,7 kg/m2) ; za letu vazi 375 kg. U
tohoto typu bylo pouzito pozménéného profilu DFS. Jiz pfi jednom z prvnich letl letél Dittmar s timto vétroném z
Wasserkuppe do Cech a pfistal u Libané&, &imz vytvofil novy svétovy rekord vykonem 375 km (1934).

Pro pokusné ucely a pro skupiny, které nemaiji k disposici letisté, zato vSak velké vodni plochy, zkonstruoval v roce
1935 Jakobs vétron, ktery mohl startovati a pfistavati na vodé. Nazval jej » Seeadler« (obr. 91 ). Vétrofi mél témér stejna
kfidla jako »Orel« (Rhoénadler), byla jen nepatrné pozménéna pro uchyceni pomocnych plovakd. Trup byl pfizplsoben
tvaru Clunu,. mohl v3ak pfistavat téZ na zemi. Pro udrZeni pfi¢né stability na vodé byly po kazdé strané kfidel v blizkosti
trupu umistény malé. pomocné plovacky.

Po OH zavodech v roce 1934, kdy bylo provedeno mnoho pfeletll, mezi nimi i onen rekordni let Dittmarav, vynikla
potfeba rychlého a obratného vétroné pro zvlastni povétrnostni poméry. Proto opét Jakobs po zkuSenostech s » Kani«
(Rhénbussard) zkonstruoval novy typ, pojmenovany »Krahujec« (Rhénsperber - obr. 92).

Obr. 92. :
Krahujec (Rhénsperber). - A : . gl |
Od »Kéané« se lisi »Krahujec« tim, Ze je proveden jako stfedokfidly jednoplodnik se zalomenymi kFidly, které maji vétsi
plochu nez »Kané«. Profil a rovnéz i tvar kfidla zUstava stejny jako u » Kané«. Rozdilné vSak od pfedeslych typu bylo
provedeno uchyceni nosnych ploch na trup. KFfidla jsou totiZ namontovana tak, Ze hlavni nosniky obou kfidel jsou
nastréeny do trupu a zde dvéma €epy spojeny. Mimo to je pomocny nosnik uchycen ke kovani vné. Montaz je velice
rychla. Ovalny trup je vzadu hodné vysoky, proto je pevny.

Obr. 90. Sperber-Junior. Obr. 91. Seeadler.

Kormidla jsou tvarem i provedenim podobna kormidlim » Kané«. Na kFidlech jsou brzdici klapky (10 cm Siroké a 60 cm
dlouhé) pro zhor$eni klouzavého Uhlu, coz je dulezité pfi pfistavani v nerovném terénu. Pfi otevieni klapek se zvétsi
klesavost z 72 na 110 cm/sec. Rozpéti je 15,3 m, plocha 15,2 m2, stranovy pomér 1:15, zatiZzeni 15 kg/m2, uhel klouzani
1:20; prazdny stroj vazi 150 kg, maximalni zatiZeni je 100 kg. Pofizovaci cena byla asi naSich 18.500 K&. » Krahujec« je
prvnim universalnim strojem, ktery se hodi jak pro thermické .1étani, tak i pro létani svahové a pro prelety. Je téz zpUsobily
pro uplnou akrobacii, ktera byla na ném provadéna.

Pfi vSech Jakobsovych konstrukcich je kladen dlraz na ucelné vyfeseni pilotniho prostoru se stavitelnou sedackou a s
nastavovanim pedal( smérovky. VSechna tahla a lanka ke kormidliim jsou uloZena pod silnou snimatelnou podlahou. Kryt
kabinky je vyfeSen tak, ze viditelnost na vSechny strany je maximaini.



Obr. 93.
Zdavodni vétroi Sperber-Junior
(foto Elsnic).

»Krahujec« se velmi osvédcil a byl stavén ve velkych seriich. Z dosazenych vykon( je nejznaméjsi Heinemannuv prelet
vice nez 500 km a Dittmar( v let pfes Alpy. Tento vétrofi se .stal vychozim typem pro dal§i Jakobsovy konstrukce
»Kranich«, »Habicht« a »Sperber-Junior«.

»Jefab« (Kranich) je dvoumistny vykonny vétron. Jeho rozpéti je 18 m, plocha 22,7 m-, zatizeni 15,2 kg
(jednosedadlovka) a 19,3 kg/m2 (dvoji obsazeni), Stihlostni pomér 1:14,3. Za sélového letu vazi 345 kg, ve dvojim
obsazeni pak 435 kg, prazdny 255 kg. Podoba se velmi » Krahujci«. Byl konstruovan hlavné pro lety pfeskolovaci a pro
vycvik v letu bez vnéjsi viditelnosti. Je to doposud nejlepsi némecka dvousedadlovka, na niz byly v Némecku i jinde
provedeny ¢etné rekordni lety. Velmi se rozsifila a v mnohych mistech slouzi dodnes elementarnimu Skoleni.

Obr. 95. Jefab

Pfi konstrukci bylo voleno provedeni stfedokfidlého vétroné, aby bylo docileno dobré viditelnosti i z druhého sedadla,
zvlasté smérem nahoru,coz je velmi dulezité pfi thermickém létani. Provedeni vétroné je normalni. Kfidla jsou mirné
lomena a maji maly Sip, aby se dostalo zadni sedadlo do tézisté, ¢imz odpadlo zatéZzovani zadniho sedadla pfi sélovych
letech. Uchyceni hlavniho nosniku je provedeno obdobné jako u » Krahujce«. Vétron mlze |étati i s odejmutym krytem na
obou sedadlech. Pri letu ve dvojim Fizeni je I1épe zadni kryt odlozit, aby byla zvySena viditelnost dopfedu, ktera je z
druhého sedadla dosti Spatna. Proto se nyni (1946) uvazuje o nové konstrukci » Jefaba«, pfi niz by druhé sedadlo bylo
polozeno vySe nez prvni, i kdyz se zhorSi aerodynamicka Cistota. Pro Skoleni bez vnéjsi viditelnosti se opatfi predni
kabina snadno odsunovatelnou zaclonkou. S timto typem bylo provedeno mnoha prelett a vyskovych letll. Dokonce 29.
zaF 1945 byl na nédm vytvofen svétovy vyskovy rekord ve dvojim obsazeni, a to Spanélem Gomezem s cestujicim
Bembibrem v Huesce (Spanélsko), vykonem 6263 m. Casovy rekord byl na ném vytvofen rovnéz ve dvojim obsazeni
Bodeckrem a Zanderem v Rossitten vykonem 50 hodin 26 minut. Kromé toho .bylo na ném vykonano mnoho pfeletl az
do vzdalenosti pfes 400 km. V Grunau se s nim dostal pfi s6lovém letu pilot do vy3ky 8600 m. Huth s nim provedl! cilovy
let s navratem na misto startu na trati Hamburg-Hannover-Hamburg. U nas s »Jefabemc« letél dne 24. dubna 1947
Kliment Bilik se Zakem pfes 260 km a vytvofil tak na$ novy narodni rekord. Ponévadz je tfeba pfi vySkovych letech miti u
sebe kyslikovy pfistroj, je na zamontovani téchto pfistroju ve vétroni pamatovano.

Jak je z prfedeSlého zifejmé, kladl se nejvétsi dliraz na naprostou Cistotu aerodynamického vyfeSeni, ovainy trup se stal
nutnym pozadavkem pro kazdy vykonny vétron. AvSak na 17. rhonskych zavodech se objevil a soutéz vyhral vétron, ktery
tyto prfedpoklady zcela nesplfioval. Mél dokonce trup hranaty. Timto pfekvapenim zavodl( byla vitézna konstrukce
mnichovského E.Scheibeho, »Mu-13« (obr. 96), o niz se blize zminime.

Vétron vznikl po dobrych zkuebnich vysledcich s dvousedadlovkou » Mii-10«; ktera kromé aerodynamickych vlastnosti
vyuzivala klad kovové stavby.

Z pocatku byly postaveny v ¢asovém odstupu nékolika mésict dva vétroné tohoto typu. Prvni, » Merlin«, se zuc¢astnil
okruzniho letu Némeckem (1936); kde se umistil jako &tvrty, pilotovan Veisenhdfrem. Druhy, » D-Atalante«, si postavil Kurt
Schmidt pro rhdnské zavody s mensimi zménami. U obou vétronld bylo pocitano se zamontovanim pomocného motorku,
[iSi se v8ak riznym umisténim motorku. Pro »Merlin« se pocita s motorkem v pfedku trupu, proto je jeho pfedni ¢ast
odnimatelna uvolnénim ¢étyf Sroubd, jimiz se souc¢asné miize pfFichytiti motorové loze.
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Obr. 9. Mi-13.

Montaz motorku do druhého vétroné, s pouZitim tlacné vrtule, méla byti provedena bézné nad k¥idlem. Jednoduchym
zafizenim se mél pomocny motorek sklopiti do trupu. Samonosné kfidlo vétroné (16 m rozpéti, plocha 16,5 m2, zatizeni
15,8 kg/m2, stranovy pomér 1:15,5) ma lichobéznikovy tvar a je pfimo polozeno na &tverhranny trup, zhotoveny z
ocelovych trubek. Pilot sedi pod a za pfedni hranou kfidla, ktera tvofi kryt hlavy. Pro lepSi vyhled je tato stfedni ¢ast az k
nosniku provedena z prihledného materialu. Vyhled na v8echny strany je znamenity. Viditelnost smérem dolu je zvétSena
Sirokymi trojuhelnikovymi okny po stranach trupu. Pouzity profil typu » Mii-10« byl zménén tak, aby se zmenSil kroutici
moment kfidla. Vy$ka profilu se ke koncum kfidla zmensuje z 15 na 13% hloubky. KFidlo je kfizeno geometricky.zménou
thlu nabéhu kfidla. Prafez nosniku ma tvar E, Zebra z dyhované stojiny tvar I. Kfidlo je provedeno nesymetricky. Vétsi
Cast se nasadi a tfemi Srouby pfipoji na trup a saha az k. levé sténé trupu. Nosni¢ek k zachyceni sil elného odporu a si!
krouticich se zapoji automaticky, stejné tak kfidélka. K pfichyceni hlavniho kovani je tfeba pootoéiti jedinou pakou a
vSechny tfi Cepy se zavedou do pfislusnych otvord v kovani. Vyskové kormidlo se pfipevni jedinou kfidlovou matkou.
Smérové kormidlo se po nasazeni zajisti v jednom kovani. Montaz se provede téméf bez naradi za nékolik minut. Zadni
hrana kfidla je po celé délce v hloubce asi 25 cm oto¢na, jeji vnéjsi ¢ast plsobi jako kfidélka, vnitini jako brzdici klapky.
Letové vlastnosti vétroné naprosto uspokojuji. Pfekvapuje jeho velka obratnost napfiklad uplna 360° zataCka se da
provésti za 10 vtefin. Prazdny vétron vazi 145 kg, za letu pak 235 kg. Klesavost je 60 cm/sec pfi rychlosti 45 km/hod,
klouzavost 1:28 pfi rychlosti 60 km/hod. Se zamontovanym motorkem jsou tyto hodnoty ponékud zhorSeny.

Rozvoj plachténi pfinesl i oblibu akrobacie na vétronich. Ackoliv normalni akrobatické evoluce muze zkuSeny pilot
provadéti na kazdém vykonném vétroni, pfece jen pro vysokou (specialni) akrobacii nebo pro provadéni akrobacie
nezkusenym jesté pilotem je tfeba miti k disposici vétron stavény specialné pro tyto ucely.
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i’ . Obr. 97. lesttdb.

Proto bylo v roce 1936 pfikroeno k konstrukci a stavbé specialniho akrobatického vétroné » Habicht« (Jestfab). Tento
stfedokfidly vétroni ma rozpéti 13,6 m, plochu kfidel 15,8 m2, ploSné zatiZzeni 18,35 kg/m a stranovy pomér 1:11,7.
»Jestiab« byl pocitan pro nejvétsi namahani a snese stfemhlavy let az do rychlosti 420 km/hod. Kromé toho se
pozadovalo, aby byl naprosto ovladatelny jak pfi normalni rychlosti (60 km/hod), tak i pfi rychlosti nutné pro akrobatické
evoluce (asi 180 km). | pfi této rychlosti nesmi byti tlak fidici paky tak veliky, aby ztéZoval ovladani letadla. Letovymi
vlastnostmi se blizi »Kani«, ackoliv je mnohem t€zSi, nebot za letu vazi asi 330 kg. Konstrukci tohoto vétroné proved|
Jakobs.

Jak jsme se jiz zminili u vétroné »Moazagotl«, byla »Minimoa«, dal$i HirthGv vétrori, konstruovana na zakladé
zkuSenosti s vétroném »Moazagotl«. Vznikla za spoluprace Hirtha s tovarnou v Géppingenu. Od prvniho vétroné se liSi
tim, Ze lomeni kfidel je mensi a vétron je proveden jako samonosny hornokfidly jednoplosnik. Zajimavé je u tohoto typu
rucéni fizeni, nebot fidici paka visi shora dol(l. Toto uspofadani je vyhodné hlavné proto, Ze trup vyjde vpfedu velmi tzky,
nebot nohy mohou byti blizko sebe. Pfi nuceném opusténi vétroné ve vzduchu se odhodi jen kryt a nic nebrani seskoku.
Usporadani fizeni se v8ak neosvédcilo, proto jiz bylo u dalSich vétront montovano normalni. Trup ma ovalny prifez, je
dostatecné prostorny a peclivé je vyfeSen pfechod do kfidel.



Obr. 98. Minimoa
(viz téz obr. 5 — foto Silhanl.

Obratnost a stabilita vétroné je velmi dobra. VySkové kormidlo, které se provadi podle pfani s tlumici plochou nebo bez
ni, je umisténo v dostateéné vySce nad zemi, a tak chranéno (jako konce kfidel) pfed poSkozenim pfi pfistani v
nevhodném terénu. LyZe je uplné kryta a je odpérovana gumovymi Spalky a tennisovymi mic¢ky. B€hem zavodi na Rhénu
proved! konstruktér Hirth s timto letadlem pfelet dlouhy pfe 420 km a pfistal az v naSi republice. Rozpéti vétroné je 17 m,
délka 6,9 m, hloubka kfidla 1,3 m, plocha kfidla 20 m2, stranovy pomér 1:14,5, zatizeni 15,5 kg/m2, vaha za letu 310 kg,
cestovni rychlost 70 km/hod. Pouzity profil G6 681 je ztencen. Nosné plochy jsou pocitany i pro dvoumistny trup. Kromé
toho mohou byti montovany i na trup se zamontovanym pomocnym motorkem. Tim je zna¢né rozSifena moznost pouziti

kridel.

Obr. 99. D-30.

Konstrukce obou vétroil vykazuje snahu, aby se co nejvice zvySily letové viastnosti vétron. Podafilo se to dokonale,
nebot klesavost obou typl je pod 60cm/sec a klouzavy Uhel 1:32. U » D-30« byl dokonce pocetné stanoven klouzavy uUhel
na 1 :35. Rozdil mezi obéma typy je znaény. Zatim co »Volavka« je celkem provedena normalng, je » D-30« pokusnym
typem s kovovymi kfidly a vzhledem se podobd »Austrii«, aCkoliv ma rozpéti »pouze« 20,1 m. Technickou novinkou u
tohoto typu je za letu stavitelné V v krajnich hodnotach + 10° a -2,5°. Tim bylo mozno zjistiti, jaky vliv ma na stranovou
stabilitu a ovladatelnost zalomeni kfidel dol(, které bylo provedeno u nékterych typld (Krahujec, Minimoa a j.). Rozpéti
vétroné je 20,1 m, plocha kfidel 12 m2, stranovy pomér 1:30, zatiZzeni 22,9 kg/m2, vaha za letu 275 kg, pouZity profil
NACA 23012.
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Obr. 100. Volavka.

ZvySeného vykonu se mélo u »Volavky« dosahnouti pouZitim tenkého profilu kfidla G6 549-676, zmen$enim
Skodlivého odporu na miru co nejmensi, dosazenim co nejvétsi hladkosti povrchu, ukrytim v8ech tahel a lan ke kormidlim
do trupu, ostrou odtokovou hranou a malym prifezem trupu. »Volavka« je dokonale vybavena a opatfena brzdicimi
klapkami. Provedenim je to stfedokfidly -vétrofi s jednonosnikovym kfidlem. Rozpéti ma 19 m. ,plochu 19,16 m2, zatizeni
16,44 kg/m2, stranovy pomér 1:18,85, vahu za letu 315 kg. PFipojenim kfidel k trupu se automaticky zapoji tahla ke
kormidlim i brzdicim klapkam. Tim je velmi usnadnéna montaz i demontaz stroje. » Volavka« se v provozu velmi dobfe
osvédcila. Spate na ni dosahl vysky 7800 m a v rhdnské soutézi v roce 1938 se umistil jako prvni.

Ale ani tak dokonalymi typy, jako jsou posledné vyjmenované konstrukce, nebyla fada vykonnych vétrond ukoncena.
Dosavadnich zkuSenosti bylo vS8ak pouzito pfi konstruovani typt novych. Z nich se nejvice rozsifila »Vazka« (Weihe),
ktera se velmi podoba »Orlovi«.
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Obr. 101. Vazka.

Pfi stavbé tohoto vétron bylo pouzito poznatkl ze stavby a zalétavani » Volavky«, dfive nez bylo firmou Schweyer
prikro¢eno k seriové vyrobé. Rozpéti je 18 m, plocha 18,2m2, zatizeni 18,4 kg/m2, stranovy pomér 1:17,8, vaha za letu
335 kg.

PonévadZz se v poslednich pfedvaleénych letech zdalo, Ze »Jefadb« (Kranich) pIné neuspokojuje, hlavné pro
nedostate€nou horizontalni viditelnost ze zadniho sedadla, pfikro€il Wolf Hirth s Hutterem ke konstrukci nové

dvousedadlovky »Goppingen 4« (G6-4), ktera byla vyrobena firmou Schempp-Hirth a je znama pod jménem Kachna«.

Obr. 102. G&-4 »Kachnac.
Tento vétron stfedokfidlé konstrukce ma rozpéti 14,8 m, plochu kfidel 19 m2, zatizeni 18,43 kg/m2, stranovy pomér
1:11,5 a vahu za letu v dvojim obsazeni 380 kg. Vzhledem i provedenim se podobna vétroni Minimoa«, ma jen mensi
kiidla a tlustSi pfedek trupu, nebot’ obé sedadla jsou umisténa vedla sebe.

Obr. 103. Rez trupem »Kachnye.

V roce 1936 byla na olympiadé po prvé zavedena soutéz v bezmotorovém létani. AvSak dosazené vysledky nedavaly
spravny obraz, nebot v zavodé bylo pouzito vétronu rliznych kvalit. Proto se FAI usnesla, aby se v pfistich hrach zavodilo
na veétronich jednoho typu, ktery bude vybran ve zvlastni soutézi. Proto byla v roce 1939 (rok pfed proponovanou
olympiadou ve Finsku, ktera se véak jiz nekonala) svolana do Rima vyb&rova soutéZ, na niz mélo byti stanoveno, ktery typ
z predvedenych vétroid bude miti Gest stati se olympijskym vétroném. Zvitézil vétrori Jakobsovy konstrukce »Meise«
(Sykorka), ktery se jmenuje od té doby »Olympia«.




Cbr. 104. Olympia.

Stavebni vykresy tohoto vétroné mélo Némecko dati k disposici vSem narodim, které se olympiady chtély zacastniti. PFi
vybérové soutézZi byl kladen ddraz na tyto pozadavky: vétror mél.

vyhovovati vSeobecnému pouziti, tedy jak letim svahovym, tak. i thermickym a vySkovym. Mél byti stavebné
jednoduchy, aby si jej mohly doma postavit i ty staty, které nemély ani dostatek stavebnich zkuSenosti, ani vlastni vyvinuty
pramysl pro stavbu vétrond. VSem témto pozadavkim »Olympia« dokonale vyhovéla.

Stavbou i tvarem se podoba »Vazce«. Jakobs se opiral pfi navrhu o zkuSenosti ziskané s vétroni »Volavka« a
»Vazka«, zvlasté pfi profilovani kridla. Pro vnitfni ¢ast pouzil profilu G6 549, ztlusténého na 16%, vnéjsi ¢ast kfidla ma
zakladni profil Gb76. Ke zvySeni stability je kfidlo kfizeno aerodynamicky a geometricky celkem o 7 stupriti a je mu dano
V 2,5 stupné (méfena v ose nosniku). KFfidlo je provedeno béznym zplsobem s jednim

nosnikem a s kratkym Sikmym nosnikem pomocnym, ktery pfenasi kroutici momenty do trupu. VSechna kovani jsou
provedena co nejjednoduseji. Pomérné snadnou montaz provedou tfi az Ctyfi muzi asi za deset minut. Vejcité prepazky
trupu pfechazeji za kfidly do Co¢kovitého tvaru.

Pasky piepazek jsou klizeny v'Sablonach ze dvou az tfi lame4 a jsou pro udrzeni tvaru vyztuzeny paskem preklizky.
Ruéni Fizeni obvyklou pakou nahani vyskové kormidlo lanky, nahon predlohy fizeni kfidélek v trupu tahlem. h-lozni fizeni
je Slapkové a lze je provésti pevné nebo stavitelné. Stabilisacni plochy kormidel s dvéma nosniky jsou ¢astec¢né pokryty
preklizkou, zbytek platnem. VSechna zebra ocasnich ploch jsou jednostranné dyhovana. Kormidla nejsou ani
aerodynamicky, ani staticky vyvazena. Ke snizeni tlakd v pace je vySkové kormidlo opatfeno Flettnerovou klapkou. Data
vétroné: rozpéti 15 m, plocha 15 m, stfedni hloubka kfidla 1 m, Stihlost 1:15, kfizeni kfidla 7 stuprid, plosné zatizeni 17,4
kg; m2, vaha prazdného vétroné 177 kg, vaha za letu 262 kg, prakticka klouzavost 1:25, klesavost 0,67 cm/sec, minimalni
rychlost 50 km/hod.

Uvedenym prehledem isme vyCerpali hlavni némecké typy, které jsou pro nas v mnohé-m poucéné. Neni jimi ovSem
vyCerpana fada vSech némeckych vétronl, které byly postaveny, nebot kromé nich bylo postaveno mnoho typu
pokusnych a jinych, které se vS8ak neodchylovaly rozdilnym provedenim od téch, které jsme zde uvedli. AvSak pfece
zasluhuje pozornosti jesté nékolik némeckych vétronu, z nichz vSak uvedeme jen nékteré.

Jednim z nich je vétroni »B-6«, ktery postavila v roce 1938 technicka skupina berlinska. Je odvozen z uspé&sného
vétroné »B-5«, ktery se roku 1937 uspésné umistil v cilovych zavodech. Tvar vétroné je zfejmy ze situacniho vykresu. Na
vétroni jsou tyto pozoruhodné zvlastnosti: dvoudilné Junkersovo kfidlo, trup zhotoveny z ocelovych trubek, k potahu bylo
po prvé pouzito lisované lepenky, silné 0,5 mm. Rovnéz tak ulozZeni fidicich organd je provedeno v téze lepence o sile 4--6
mm. Tato lepenka se da snadno Kliziti kaoritem na dfevo. VySkovka je ulozena vysoko od zemé, aby se zabranilo
poskozeni pfi startu a pfi pfistani. Za profil kfidla bylo po prvé u bezmotorového letadla pouzito profilu pro dvoudilna
Junkersova kfidla, profil NACA 23012 byl zvétSenim prohnuti klenuti na 4% zménén v profil NACA 43012 a pouzito ho pro
celé kfidlo. Zadni, druha Cast kiidla je rozdélena na tfi &asti, které pro start, pfistdni a pomaly- let se sou€asné vychyluji az
na 20 stupnd. Obé krajni klapky ucinkuji jako kfidélko. Dvojité Junkersovo kFidlo ma proti jinému usporadani klapek tu
prednost, Ze zvySuje vztlak bez podstatného zvysSeni odporu. UZSi hlavni kfidlo ma v3ak menSi tloustku, a proto je nosnik
kiidla zhotoven ze zu$lechténého buku. ZvétSenému rotaénimu momentu se &eli diferencidlem kfidélek 1:3. Kromé toho je
rovnéz ucinna smérovka provedena jako dvojité kfidlo. Nastavovaci Uhly klapek maji hodnoty 20, 10, 5 a -2,5°. P¥i
vychyleni -2,5° ma kfidlo neménné plsobisté vztlaku. Data: rozpéti 16 m, délka 6,15 m, plocha 14,b m, prazdna vaha 155
kg, vaha za letu 240 kg, zatizeni 16,45 kg/m2, stranovy pomér 1:17,6, klouzavy uhel 1:33.

Dal$im typem, ktery zasluhuje, abychom se o ném zminili, je vétrori » Rheinland-FVA 10-b«. »Rheinland« (Sidlo) (obr.
106) byl konstruovan i postaven v roce 1937 leteckou technickou skupinou v Cachach. Cilem této konstrukce bylo
postaveni vétroné s nejvétSim rozsahem rychlosti pfi malé klesavosti i dobré obratnosti, pfi Eemz mély byti zachovany
dobré letové vlastnosti pfi vSech rychlostech. Zaroveri mél miti velmi snadnou montaz a demontaz, provadénou nejvyse
tfemi muzi.
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Obr. 106. Sidlo.

Samonosné zalomené jednonosnikové kfidlo je provedeno tfidilné. Stfedni ¢ast kfidla tvofi celek s trupem. Kfidlo ma
tvar velmi protahlého lichob&zniku. Ve stfedni &asti ma profil Zukowski 433, ktery pfechazi pres profil G6 532 v americky
profil M 3. Jinak je stavba vétroné provedena normalnim zpisobem. Pfedni ¢ast ovalného trupu ma velky snimatelny kryt,
vytvofeny z ocelovych trubek a potazeny plexisklem. Misto lyZe je pod trupem umisténo centralni koleCko, které je
zatahovatelné az na malou ¢ast, takze. i v této -poloze se miize s vétroném pfistati. Rozpéti je 16 m, délka 7,04 m, plocha
11,7 m2, vaha prazdného vétroné 142 kg, vaha za letu 240 kg, plo$né zatizeni 20,5 kg/m2, stranovy pomér 1:21,9, klesani
65 cm%sec, rychlost pfi nejmensim klesani okolo 85 km/hod, minimaini rychlost 45 km/hod.

Poslednim némeckym vétroném, o némz se zminime, je »Mii-17 Merle«, konstruovany v roce 1939 mnichovskou
skupinou jiz podle olympijské formule, ktera byla stanovena v kvétnu 1938 na zasedani organisace ISTUS. Hlavnim cilem
pfi konstrukci tohoto vétroné bylo postaveni vyrobné i montédZzné velmi jednoduchého vétroné.

»Mii-17 « je vétroném zavodnim, ale ddkladnou stavbou a vyteénymi letovymi vlastnostmi se hodi i pro [étani cvicné.

Obr. 107. Mi-17 sMerlee.

Je proveden jako hornoplosnik ve smiSené stavbé, trup je z ocelovych trubek, kfidla a kormidla ze dfeva. Kfidlo ma
hlavni nosnik skfifiovy, zesileny po stranach naklizky. Pomocny nosnik nese na okrajovych €astech kfidélka. Jinak je
kfidlo a fizeni tohoto vétroné provedeno jako u »Mii-13«. VySkové kormidlo ma stabilisacni plochu, smérové je bez ni.
Data: rozpéti 15 m, délka 7,6 m, vySka 1,27 m, Sifka trupu 60 cm, plocha 13,3 m=, vlastni profil, prazdny vétrof vazi 160
kg, za letu 255 kg, ploSné zatizeni je 19,2 kg/m2, stranovy pomér 1:16,8, Sip 6°, V3°, nejmensi rychlost 51 km/hod,
nejmensi klesavost 63 cm/sec pfi rychlosti 54,3 km, nejlepsi klouzavy Uhel 1:26 pfi rychlosti 64,3 km.

Némeckymi konstrukcemi bylo jasné prokazano, Ze nikdy nebudeme moci uzavfiti vyvoj konstrukci tvrzenim, ze jiz nic
dokonalejsSiho nem(ize byti postaveno. Kdykoliv se to pfedpokladalo, objevily se konstrukce nové, dokonalejsi, s
originalnim vyfeSenim nékterého problému, které potom daly podnét ke konstrukcim dalSim.

Zvlasté u nékterych ruskych typl se objevuji konstrukéni novinky, které zasluhuji, abychom se o nich zminili. Musime
se v8ak omeziti jen na nékolik typl, nebot Uzky ramec této knihy nedovoluje obs$irnéjsi vycerpani této otazky. Proto se
zminime pouze o dvou ruskych typech, ackoliv by ruské konstrukce zasluhovaly vétsi pozornosti. Prvnim vétroném, o
némz se zminime, je slavna dvousedadlovka »Stachanovec« (obr. 108), konstruovana v roce 1935 Emelchanéwem a
odvozena ze starSiho typu »Kim-2«. »Stachanovec« je samonosny jednoplosnik se silné negativnim Sipem, aby obé
sedadla mohla byti umisténa pfed nabéZnou hranou. Konce kfidel jsou zahnuty dol, aby chranily kfidélka pfed
poskozenim. Kfidlo je provedeno jako jednonosnikové s pomocnym nosnikem, na némZz jsou uloZzena v péti ¢epech
Stérbinova kfidélka. Trup ma skofepinovou konstrukci, pilotni sedadla jsou pfikryta posunovatelnymi kryty. Vé&tron je
vybaven v8emi pfistroji, které jsou nutna pro Iétani na slepo. V zadnim sedadle je u4oZena radiostanice ;pro rozsah 300
az 500 km. LyZze nema tlumi¢e. Samonosna kormidla maji malé stabilisa¢ni plochy, pevné pfipevnéné k trupu. Vétron ma
desetinasobnou bezpecénost. Start usnadnuje pomocny odhazovatelny podvozek. Data: rozpéti 20,2 m, plocha 23 m2,
délka 8,05 m, vaha prazdného vétroné 294 kg, vaha za letu 454 kg, plo$né zatizeni 19 kg/m2, stranovy pomér 1:17,
nejmensi klesavost 60 cm/sec, optimalni rychlost 75 km/hod, klouzavy uhel 1:27.
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Cbr. 108. Stachanovec.

Druhy rusky vétrofi »Spartakus-1« se svym provedenim ponékud liSi od normalnich vétrofil. Samonosné kfidlo je
posazeno na trup a misto kfidélek méa otocné konce. Trup pfechazi za pilotnim sedadlem v trubku, vytvofenou z toené
preklizky, na niz jsou pfipevnéna kormidla, ktera se li8i od normalnich tim, Ze jsou vytvofena pauze dvéma plochami, které
spolu sviraji Uhel 120" a zastavaji funkci jak smérového, tak i vySkového kormidla. Data: rozpéti 12,4 m, plocha 9 m2,
délka 4,4 m, vaha prazdného vétroné 75 kg, vaha za letu 155 kg, ploSné zatizeni 16,1 kg/m, stranovy pomér 1 :17,1,
klouzavy uhel 1:25, profil Go 426.
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Obr. 109. Spartakus.
Polsti plachtafi se i v konstrukcich brzy vymanili z némeckého vlivu a postavili fadu vlastnich konstrukci, které zasluhuji
zminky. Opét se vSak omezime jen na nékolik typl, a to na »PWS 1010« »Orlik ll« a »Salamandr«.
Polsky vykonny vétron »PWS 101« byl v ciziné po prvé pfedveden v roce 1937 na mezinarodnich zavodech na Rhénu.
Konstruoval jej Cze rwin s kia stavbu provedla firma Podlaska Wytwornia Samolotow (PWS).

|

Obr. 110. PW3-101.

Jednonosnikové zalomené kfidlo ma kratky pomocny nosnik a dvoudilné, dynamicky vyvazené kridélko. Nos kfidla je
po nosnik potazen Sikmo kladenou preklizkou. Kfidélko ma diferencial a timto uspofadanim se dociluje u»PWS 101«
obratnosti, nezvyklé u typu s tak velkym rozpétim. Brzdici klapky jsou umistény asi uprostfed kfidla a vychyluji se na jeho
obé strany. Profil kfidla byl navrzen konstruktérem. Trup je ovalny a potazen opét Sikmo kladenou preklizkou. Kabina je
zakryta poklopem z plexiskla. Viditelnost dozadu je umoZnéna dvéma postrannimi okénky vedle polStafe pro hlavu. LyZe a
ostruha jsou odpérovany gumovymi provazci. Kormidla maiji stabilisaCni plochy; vySkové ma kromé toho dvé vyvazovaci
klapky, které se vysunuji souhlasné s kormidlem, ¢imz zmen3uji odporoveé sily kormidla. Mohou byti za letu sefizovany
tak, ze vétronl mize pfi kazdé rychlosti létati s pusténym fizenim. Data vétroné: rozpéti 19 m, plocha 19 m®, délka 7,2 m,
stranovy pomér 1:19, vaha za letu 304 kg, plosné zatiZzeni 16 kg/m’, nejmen$i klesavost 60 cm/sec pfi rychlosti 55
km/hod, klouzavy uhel 1:26, bezpeénostni ndsobek 10, pfipustna rychlost v letu stfemhlav 300 km/hod.
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Obr. 111. Orlik 11

»Orlik ll« byl konstruovan pro vybé&rovou soutéZ konanou v roce 1939 v Rimé&, ktera méla zvoliti jednotny typ pro
olympiadu v roce 1940. Provedenim je to stfedokfidly jednoplosnik se silné zalomenym kfidlem a mirnym V pro dosazeni
dobré stranové stability. Po stranach trupu jsou na spodni strané kfidel v nosové Casti umistény brzdici klapky, které
chrani sou¢asné kfidlo proti .krouceni. Tyto klapky nepusobi rusivé na kormidla. Ovalny trup normalniho provedeni je
potazen preklizkou silnou 1,5 mm. Kabina ma proveden kryt ze slabych trubek, potazeny prihlednym materialem v
rovnych plochach, takZze je zamezeno skreslovani. Kryt je na obé strany otviratelny a snadno odhoditelny. LyZe je
vypérovana dvéma vzduchovymi polstafi. Kormidla se stabilisaénimi plochami jsou snadno montovatelna. Data: rozpéti 15
m, délka 6,5 m, plocha 14,8 m2, plo$né zatizeni 16,55 kg/m2, vaha prazdného vétroné 160 kg, za letu 245 kg, nejmensi
klesavost 67 cm/sec, pfi rychlosti 100km/hod 1,5 m/sec. Velmi u€inna kfidélka umoznuji, ze vétrort mize délati zatacky s
malym prameérem i pfi malé rychlosti, takze na priklad nejmensi kruh ma pramér jen 50 m. Brzdici klapky snizuji rychlost v
letu sttemhlav na 200 km/hod. S otevienymi klapkami pfi minimalni rychlosti se klesani vétroné zvySuje pouze asi o 30
cm/sec.
do zkousky C.

Jeho jednoducha konstrukce, skladajici se z nékolika snadno vyménitelnych ¢asti, umozruje, Ze vétron muze byti dan v
sklada ze dvou €asti, mirné zvednutych do V a po stranach trupu podepfenych jednoduchymi vzpérami. Kratky trup
pfechazi vzadu do dvou trubek, na nichz jsou uchycena kormidla; vyztuZzena vzpérami. Cely trup je vyztuZen draty, a to od
konce trupu ke vzpéram kfidel a dale odtud k pfedku trupu. Data: rozpéti 12,5 m; délka 6,45 m, vySka 1,95 m, plocha 16,8
m2, vaha prazdného vétroné 110 kg, v letu 195 kg, plosné zatizeni 11,55 kg/m2, pfistavaci rychlost 38,5 km/hod, optimalni
rychlost 56,3 km/hod pfi Uhlu klouzani 1:15, klesani 83 cm/sec, bezpecnostni nasobek 11, pfipustna rychlost v letu
stfemhlav 170 km/hod.
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Obr. 112. Salamandr.

Rovnéz i Svycafi se pokouseli o samostatné konstrukce, a proto jiz od po&atku plachténi v této zemi se setkavame s
vice méné zdafilymi konstrukcemi vétrofid. Posledni typy jsou vSak jiz schopny méfiti se s typy konstrukci jinych stata.
Opét se zminime pouze o nékterych.

Vétron »S-18« byl konstruovan nejznaméjsim Svycarskym konstruktérem ing. Spalingerem, ktery pfi jeho konstrukci
pouzil zkuSenosti, které ziskal s pfedchazejicimi typy. Stalym zdokonalovanim dospival k dokonalejSimu provedeni, takze
vznikla fada typu oznacenych »S-18 I« a »S-18ll« a »S-18lll«.



Obr. 113. S-18 1.

Vétron »S-18« byl jiz konstruovan podle predpisli DFS se zvlastnim zfetelem k thermickému létani. S timto vétroném
provedl téz v srpnu 1937 H. Schreiber prvy prelet Alp; kromé toho bylo na ném docileno nékolika narodnich rekordd.
Provedenim je to samonosny hornokfidly jednoploSnik se zalomenym kfidlem pfiblizné eliptického tvaru. U trupu ma profil
Go6 536, ktery ke koncim kfidla pfechazi do G6409. Kfidélka maji diferencialni fizeni. Brzdici klapky jsou systému S-H.
Trup obvyklého provedeni je skofepinové konstrukce a ma Cockovity tvar. Samonosna kormidla jsou potaZena preklizkou
a platnem. Od predchozich typu této fady se lisi tfeti variace jenom zlepSenym provedenim kabiny. Data: rozpéti 14,3 m,
plocha 14,16 m', délka 6,35 m, vaha prazdného vétroné& 145 kg, vaha za letu 215 kg, ploSné zatiZzeni 15,2 kg/m2, stranovy
pomér 1:14,4, klouzavy uhel 1:21, klesavost 70 cm,sec pfi rychlosti 56 km/hod.

Obr. 114. S-21
(foto Aero-Archiv Suisse).

DalSi uspésny Spalingerav vétron, dvousedadlovka »S-21«, je proveden obvyklym zpUsobem ze dfeva. Sedadla jsou
umisténa za sebou, druhé pod mirné zalomenym kfidlem, vyztuzenym jednou vzpérou. K druhému sedadlu, umisténému
v t&Zisti, je pfistup postrannimi dvifky v trupu. Kormidla jsou provedena se stabilisaénimi plochami. Dala: rozpéti 17,3 m,
plocha 20,2 m2, délka 7,6 m, zatizeni 18,8 kg/m2, stranovy pomér 1:15,2, vaha prazdného vétroné 219 kg, uZite€né
zatiZzeni 160 kg, klouzavy uhel 1:21, optimalni rychlost 65 km/hod, klesavost 0,75 az 0,8 m/sec.

Nejvykonngjsim Svycarskym vétroném je »Moswey lll«. ZmenSenim rozpéti a vtipnym vyfeSenim kfidélek bylo
dosazZeno u tohoto typu velké obratnosti pfi zachovani dobrého klouzavého uhlu, kteréZto vlastnosti jsou zvlasté vyhodné
pfi l1étani v alpském terénu. Jednoducha stavba vétroné s vyhodné provedenym kovanim umozrfiuje snadnou montaz a
demontaz stroje, coz je opét ve Svycarsku hledanou viastnosti stroje, nebot zde téméF po kazdém pfistani je tfeba
dopravovati na startovisté vétrori demontovany. Kromé toho bylo u » Moswey lll« jednoduchou stavbou dosazeno toho, ze
jsou vSechny Casti vétroné nahraditelné novymi dilci, coz zvySuje pouzivatelnost stroje. Prostorny pilotni kryt je zakryt
prahlednym krytem, zhotovenym z jednoho kusu (podobné jako u »Sohaje« Z-25), a vybaven v§emi pfistroji, nutnymi pro
létani bez vnéjSi viditelnosti. Provedenim je tento vétrori samonosny stfedokFidly jednoplosnik s kFidly lichobéznikového
tvaru, opatfenymi brzdicimi klapkami, které se vysunuji na obé strany kfidla.
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.Obr. 115. Moswey |11.
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Trup je skofepinové konstrukce a jeho priifez ma tvar étyruhelnika s vypouklymi boky. Samonosna kormidla maji
stabilisaéni plochy a jsou nevyvazena. Data: rozpéti 14 m, plocha 12,4 m2, délka 6 m, vaha prazdného vétroné 140 kg,
vaha za letu 230 kg, ploSné zatizeni 18,5 kg/m2, stranovy pomér 1:15,8, klouzavy uhel 1:29, nejmensi klesavost 63 cm;
sec, normalni letova rychlost 55 az 65 km/hod. Konstrukci provedli bratfi Mullerové.

Dal$im uspésnym Svycarskym konstruktérem je A.Hug, ktery konstruoval fadu vétrond, oznaéenych jako »Spyr«.
Uvadime jen dva posledni typy této fady, a to »Spyr lll« a »Spyr IV«.



»Spyr lll« byl konstruovan v roce 1932 se snahou dociliti pfi dobrych letovych vlastnostech malé vahy a velké
obratnosti. Kfidlo ma jeden skfifiovy nosnik, na né&jZz jsou nalepena Zebra. Pfedni ¢ast kfidla je aZ po nosnik potaZzena
preklizkou, ¢imz je vytvorfena skfifi pro lepSi prfemahani krouticich momentl. Vétrorh ma velmi Gzka, avSak ucinna kfidélka,
ktera jsou ovladana lanky, tahly a pakou. Kovani vétroné je provedeno z lehkého kovu, ¢epy z chromniklové oceli. Vnitfni
¢ast kfidla ma profil G6 535, ktery ke krajum pfechazi v G6 533. Do roku 1937 byly na tomto vétroni vykonany v§echny
narodni rekordy. Pro svou malou klesavost se velmi hodi pro thermické lety. Data: rozpéti 16 m, plocha 13,55 m, délka 6,2
m, vaha prazdneého vétroné 110 kg, vaha za letu 185 kg, plosné zatizeni 13,7 kg/m2, stranovy pomér 1:19, klouzavy uhel
1:27, optimalni rychlost 53 km/hod, nejmensi klesavost 55 cm/sec.
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Obr. 116. Spyr III.

Pokracovanim tohoto typu je » Spyr IV«, ktery byl konstruovan a postaven v roce 1939. Zvlastnim tvarem kfridla ziskal
dobrou pfi¢nou stabilitu a obratnost. Jinak ma normalni provedeni. Data: rozpéti 16,4 m, plocha 13,6 m2, délka 6,52 m,
vaha prazdného vétroné 180 kg, vaha za letu 260 k.g, plosné zatizeni 19 kg/m2, stranovy,pomér I:20, klouzavy uhel 1:30,
nejmensi theoreticka klesavost 50 cm/sec pfi rychlosti 62 km/hod, pfi rychlosti 120 km/hod 2 m/sec, nejmenSi klesavost pfi
vysunutych klapkach 1,8 m/sec, maximalni rychlost v letu stfemhlav pfi vysunutych klapkach 200 km/hod, bezpe€nostni
nasobek 10.
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Obr. 117. Spyr V.

Vétron »S-23-Avional« pfedstavuje prvni Svycarsky pokus o kovovou stavbu vétroné. Byl stavén na pfani skupiny
»Aluminium« pro zemskou vystavu, pofddanou v roce 1939. Konstrukci provedli po &etnych zkouskach a méfenich ing.
Spalinger a dr. ing. Koenig. Stavbu v Bernu vedl H. Schreiber. Vychozi pfedlohou pfi konstrukci tohoto vétroné byla
Spalingerova konstrukce »S-22«. Vzhled vétroné, ktery vSak nebyl pro predcasné poskozeni v hangaru zalétan a na
vystavé po rychlé opravé byl vice méné maketou, je zfejmy z obr. 118. V3echny ¢asti jsou provedeny z kovu, potah je
platény. Data: rozpéti 17 m, plocha 16,6 m2, délka 7,3 m, vySka 1,2 m, vaha prazdného vétroné 180 kg, vaha za letu 260
kg, zatizeni 15,7 kg/m2, stranovy pomér 1:17,4, klouzavy uhel 1:2, klesani 66 cm/sec, pouzité profily G6 549 a 676.
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Obr. 118. Avional.
Vlastni konstrukce maji téz Francouzi a Anglicané. Nedostate¢né informace a Sestileta prestavka nam vSak nedovoluji,
abychom podali pfehled o tamnich konstrukcich. Bude v3ak nutné, abychom si potfebné informace opatfili a v8ech
novinek pouzili u konstrukci vlastnich.




