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ceskos

Z 328

Trener Master byl zalétdn v proto-

« typu v srpnu 1957. Ma zmodernizo-
pané vnéjst tvary a jeho podvozek
se zatahuje elektricky smérem do-
zadu do kridel, pricem# &dst kol
vyénivd mimo obrys profilu kFidla.
Md kompletnt rddiové vybaveni. Na
koncich kFidel mohou bgt instalo-
vdny misto koncovgch obloukii kap-
kovité pridavné nddrie po 35 lit-
rech. Letouny Z 326 tvofi vjznam-
Rou &dst celkové produkce rodiny
Treneri a nejwétst dil vgroby Sel
nra export. Data: r 10,58; d 7,83;
np 15,5; p 635/900; m 245; ¢ 212;
h 4800; D 650.

Ch—————a

Z 326A

je jednomistnd akrobatickd verze
Trener Mastera, vyvinutd na jafe
1960 a dodand v nékolika kusech
do NDR a SSSR. Vznikla ze Z 326
podbnou dpravou jako Z 226 A ze
Z 226T. V kridlech jsou nddrie po
35 | misto piivodnich 45 1. Na kon-
ce kridel lze montovat kapkovité
nddrZe po 35 1.

Z 426

byla neuskutelnénd tprava Trene-
ra na zemédélské letadlo.

Z 526

se objevil poprvé v roce 1964. Je
to dal5i modifikace typu Z 326, kte-
rd vznikla tak, Ze byla instalovd-
na autonomni vrtule V 503. Spolu
s tim bylo viak tFeba zménit roz-
loZzeni hmoty letounu, aby se vy-
rovnala ponékud t&%5i vrtulovd jed-
notka s vestavéngm hydraulickgm
okruhem. Hlavni kabina je nyni
zadni. Zménilo se i pFistrojové vy-
baveni a tvary motorového krytu.
Data: r 10,58; d 8; np 15,5; v 637/
975; m 245; c 215; h 5100; D 650.

BT 32352

lovensksa

Letadla 1939-1945

MICUBISI J2M
RAIDEN (JACK)

Vdclav Némedek
Vikres: inf. Jan Kadlee

Micubisi J2M, pojmenovany ve spojenec-
kém ko6du Jack a Japonci nazjvan§ Raiden
(hromoklin]), bylo jedno z nejmoderng)dich
japonskych letadel na konci valky. Jeho
konstrukce vychazela ze zcela jingch hle-
disek nez jak bylo do té doby zvykem
u stihatd nédmofnfho letectva. Jack byl &is-
ty prepadovy stiha&, operujicf z pozemnich
zdkladen, stavén§ pro vysoké rychlosti stou-
pani, vysokou rychlost vodorovného letu,
dosaZene za cenu sniZeni obratnosti, dosud
pozZadované jako nejdilezitdjsf vlasinost.

Konstruktér Horiko8§i od firmy Micubi8i
vypracoval projekt tohoto letounu pod to-
varnim oznafenim M-20 jiZ v roce 1940.
Prvni prototyp J2M1 wzlétl 20. biezna 1942,
pohé&nén dvojhvézdicovym motorem Micubidi
MK4C Kasei 13 o 1480 k. Motor byl kapo-
tovan velmi tésnd, s Gzkym vstupnim otvo-
rem vzduchu. Chlazeni poméhal vétrdk po-
hdnén§ motorem. PP letovych zkouskach
vadil predeviim velmi omezeny vyhled
Z nizké kabiny, ddle zavady na vrtuli a
podvnzku.

Treti prototypovy drak byl upraven pro
motor MK4R-A Kasei 23 o 1820 k se vstfi-
kovanim vody a metanolu. Stal se z ného
typ J2M2, vyznafujici se také zménénou ka-
binou s lepdim wyhledem. V§voj letound
J2M2 Sel kupfedu velmi pomalu. V @&ervou
1943 se zritil jeden prototyp a po ném
nasledovaly dal3i havérie, pfes dalsi a dal3i
lpravy a zdokonaleni.

Prvni sériové stroje J2M2 pii§ly na vo-
jenské letiSié v TojohaSi v prosinci 1943,
ale zahy byly nahrazeny zlepSenymi [2M3.
Ty mély v kridlech &tyfi kan6ny vz. 99
raze 20 mm, zatimco star$i Jacky nesly dva
kanény v kiidlech a dva kulomety 7,7 mm

na trupu. Pro v§skové akce byly urfeny
J2M4 ze srpna 1944, pohanéné motory s tur-
bokompresory a vyzbrojené dvéma dalsimi
kanény na trupu. Zidstaly viak jen ve dvou
exemplarich, protoZe turbokumpresory mély
lezké zavady. J2MS byly vyskové stroje
s mechanickymi kompresory na motorech
MK4U-A Kasel 28 a nesly pouze dva kanény
v ktidlech. ]2M6 byly pivodné J2M3 se zdo-
konalenym kabinovym krylem, A koneénd
J2M7 se nazyvaly stroje |2M2 s motory
Kasei 28.

lacky se utkaly se spojeneck§m letec-
tvem poprvé v bitvé@ u Marianskych ostrova
¥ zali 1944 a pozd@ji se osvéddily pfi obra-
né proti americkym B-29. Av3ak jejich vy-
roba trpéla cCetnymi obtizemi provozniho
charakteru a byla narufovana bombardové-
nim. Proto byl podil Jackl na valetngch
akcich jen velmi maly.

HLAVNI TECHNICKE UDAJE:

VYROBCE: Micubudi Jukogyo Kabu-
Siki Kaj$a, zdavod Suzuka a N&-
motni letecky arsendl Koza. Cel-
kové produkce asi 480 kusi.

ROZPETI: 10,8 m

DELKA: 9,7 m

VYSKA: 381 m

NOSNA PLOCHA: 20,05 m?

PRAZDNA VAHA: 2574 kg

VZLETOVA VAHA: 3435 kg

MAX. RYCHLOST V 6000 m: 612 km/h

PRISTAVACI RYCHLOST: 162 km'h

VYSTUP NA 6000 m: 5 min. 50 vt

DOSTUP: 11520 m

DOLET v 3000 m
prfi 426 km/h: 1055 km

MAXIMALNI DOLET: 2520 km

BAREVNE SCHEMA: Horni a bofnf plochy

tmavé olivové zelené. Spodni plochy
svétle Sedé. Nabézné hrany kiidel od
trupu do poloviny rozpéti Zluté. Vrto-
lovy naboj hnédy.
POZNAMEKA:
Odaje plati pro verzi [2M3.




MONOGRAFIE

RYAN NYP

Vdelay Némecek
Vikres: inZ. Jan Kadlece

Dne 21. kv&tna 1967 ve 22 hodin 22 minut
to bude Gtyricet let od okamziku, kdy se
na pafizském letisti Le Bourget dotkla _pod-
vozkova kola letounu Ryan NYP .Spirit of
st. Louis* evropské pidy. Kdyby nebyla za
letu dedtdm omyta, smisil by se na nich
prach newyorského leusté Roosevelt-Field
s prachem leti5té pafizského. Stroj totiZ
pravé ukontil cestu, kterd znamenala po-
tatek nové epochy ve vyvoji svétového le-
tectvf — primy let z New Yorku do PafiZe.

Jakmile letoun dosedl, prorazil dvouset-
tisicovy dav divakd kordony policie a za-
plavil pristavaci plochu. Jen tak tak se
nékolika pofadatelum podafilo odvést pilota
a ukr§t ho v jednom z hangard pfed nad-
Zenim davu, snad aZ prili3 nebezpeénym
svou spontannosti. Vysoky Stihl§ pioi, ani
ne 3estadvacetilety Charles A. Lindbergh,
msl za sebou tiiatficet hodin letu, ale ne-
vypadal vy&erpané. S chuti snédl pfiprave-
né obcerstveni a vyméfioval si projevy nad-
genf s prvnimi Francouzi, kiefi se ho po
dlouhé cesté ujall. A potom na ného ce-
kalo druh¢ den triumfalni prijeti v Pafizi,
nesmrtelnd slava jednoho z nejodvazng;sich
priikopnikd v3ech dob. slava, kiera se stala
pocatkem jeho uzasného Zivotniho vzestupu
i potatkem jeho Zivotni tragedie.

Charles Lindbergh byl pivodn& pilotem
armadniho letectva a prosjul svou chlad-
nokrevnosti. Po odchodu z armédy létal né-
jaky €as pfi leteckych exhibicich a posléze
se stal velmi obliben§ym pilotem na lince
Chicago — St. Louis. Celkem &tyfikrat se-
skoCil Gsp#3né padakem — a to byl svétovy
rekord az do roku 19321 PP své sluzb@
na linkdch =ziskal Lindbergh neocenitelné
zkuSenosti pro svij pozds&jsi velky vykon —
trpélivost pii dlouhych preletech a schop-
nost navigace v noci podle soudobych pfi-
stroji. -

Prvni polovina dvacdtfch let byla ve
znameni ¢ernych pokusi o pfekonédni obrov-
ské vzddlenosti mezi eyropskym a amerie-
k§¥m bfehem Atlantiku. Uz v kvétnu 1919
se vydala na etapovou cestu z USA do Evro-
py skupina létajicich &lund Curtiss, z nichz
siroj NC 4, pilotovany porugikem Readem,
skuteén® doséhl Azor, Lisabonu a dolétl aZz
do britského Plymouthu. V cervnu téhoZ ro-
ku preklenuli Atlantik mezi New Found-
landem a Irskem Britové Alcock a Brown
na letounu Vickers Vimy. To byl skuteén&
velky vykon, ale kupouivu se mu nednstalo
takové publicity, jakou by si zaslouzil.

Let pies Arlantik vabil nejen jako spor-
tovni vykon, ale i jako prestiZni zaleZitost
vyspélych pramyslovych stétl, a nakonec
ani ceny, vypsané pro tento vykon, nebyly
sv§m vyznamem nepodstatné, Britsky list
Daily Mail vypsal cenu 250000 frankd za
prelet AtlantiXu a pozdgji byla vyhlasena
i Orteigova cena 25000 dolarii za pfimé
vzduSné spojeni mezi New Yorkem a Pafizi.

Rok 1927 byl rokem pPelomu. Letectvi
vyspélo natolik, Ze mohlo nastoupit do sku-
tetného frontalniho 0toku na dosud nezdo-
lanou bariéru. Pripravy v3ech byly peclive,
ale presto dochéazelo k tragickym nestéstim.
26. dubna 1927 uhofeli kratce po startu ve
svem letounu Americ¢ané Davis a Woster,
kdyZz se pokusili o tento vykon. Osmého
kvétna téhoZ roku wvzlétli Francouzi Nun-
gesser a Coli na stroji Levasseur ,L'Olseau
blanc* z Le Bourget -smérem k- Americe.
Podvozek, ktery po startu odhodili, zistal
jedinou pamatkou na né...

Koncem fGnora 1927 se v Americe rozhodl
mlad¢ dopravni pilot Charles A. Lindbergh
k velkému ¢&inu. Byl znam svym pilotnim
uménim mezi kruhy bohatych podnikateld
mésta St. Louis, kam sméfovaly traté jeho
spole€nosti a zdhy je ziskal pro finaéni

podporu svého planu. 26. Gnora 1827 na-
v§tivil Lindbergh pfedstavitele firmy Ryan
Airlines v san Diegu v Kalifornii, jejiz hor-
nokfidlé jednoplosniky M-2 se neobytejné
osvédEily na linkach. Séfkonstruktér firmy,
Donald Hall, s nim zacal, thned promyslet
pripravu letounu pro transatlanticky pre-
let. Bylo tfeba umistit do stroje vypoctené
mnozstvi paliva a nakonec padlo rozhodnuti
vyplnit nadrzi cel§ prostor trupu pod
kridlem — pilot se musel pfesi@hovat az
za nadrze, takie nemé&l primy vyhled
kupfedu Rozpéti kfidla se zvétsilo o tFi
metry, aby se ziskala potfebnad nosnd plo-
cha, bylo tieba pripravit novou trubkovou
kostru trupu, zdokonalit podvozek — kratce
postavit zcela novy letoun. Druhy den byl
hotov vykres nového letounu, oznaceného
podie inicial mést ktera mél spojit: NYP.

Z piivodnfho typu Ryan M-2 zbyla jen
Zebra kridel a aplné ocasni plochy, ostatnf
dily byly zcela nové. Zzaméstnanci firmy
Ryan bylr doslova zapalem pro sviij dkol
Ve dne i v noci se pracovalo na stroji
NYP, takze 28 dubna 1927 — dva mésice
po zadani objednavky, byl hotov a stal
pfipraven k prvnfmu letu na letiSti Dutch
Flats. Lindbergh, kiery mezitim trénoval na
normalnim M-2, vzlétl s prototypem NYP
na neceljch 100 metrech. Pocdtkem kvérna
byl stroj pfemistén na sousedni vojenské
letisté Camp Kearney, jehoz del3i rozjezdo-
vaA draha dovolovala vyzkouSet vlastnosti
pfi vzletu s plnym zatiZenim.

10. kviétna 1927 odlétl Lindbergh se stro-
jem NYP pojmenovanym ,Spirit of St. Louis®
(duch St. Louisu) ze San Diega pfes ame-
rickou pevninu do mista svého startu k re-
kordnimu letu, do New Yorku. Na cesié
pfistdl je3td v St. Louis, aby se rozlouéil
s témi, kdo mu umoznili v3echny tyto pPi-
pravy. 12. kvétna pristdl stroj NYP v New
Yorku na leti$ti Roosevelt-Field.

Prevedeme-li dobu Lindberghova vzletu
na pafizsky ¢as, odlepil se od pidy Ameri-
ky 2). kvétna 1927 ve 12 hodin 52 minut
[ti. v-7 hodin 52 minut mistniho ¢asu).
Vzlet byl obtiZzn§. Stroj pPetiZeny na 2 381
kg mé! plodné zatiZenf 80,2 kg/m? které se
tehdy povazovalo za znatné& vysuoké a proto
bylo treba vzlatat obeziferné. Ale motor
Wright Whirlwind J-§ o 220 k pracoval na-
prosto spolenlivé. Lindbergh zamiFil seve-
rovgchodnim smé&rem podél pobfeZi. Za dva-
nact hodin po vzletu mijel Lindbergh p#i-
stav St. John's na jiznim pobfezi Nového
Foundlandu a sméfoval vice na vychod. Byl
sam ve svém letounu, ale mnohalety trénink
v notnich letech mu pfiSel vhod — neod-
chylil se od stanovené trasy. Za nofniho
letu jej ptekvapily proti pfedpokladim me-
teornlogd boufe, ndmraza mu ztéZzovala pi-
lo14z, ale letoun se probojovaval spolehlivé
kupredu.

0d Nového Foundlandu pPestal mit svét
zpravy o priibdhu letu. Rédio Lindbergh ne-
mél, to by zabralo cennou vahu paliva. To-
mu byl ob&tovan dokonce | padakl Ve
14 hodin 50 minut dne 21. kv&tna 1927 byl
Lindberghiiv stroj spatfen nad jihozapadnim
pobfezim Irska, ve 20 hodin 15 minut fiZ
preletal francouzsk¢ pfistav Cherbourg. Na
parizske letiSté Le Bourget se valily davy
nad3enjch lidi. Za svitu reflektori se zde
Charles A. Lindbergh dotkl koly svého stro-
je Evropy. Po letu zbyvalo v nédrzich
jesté 300 litrd paliva, které by stacily na
let do Berlina. Lindbergh proletél skutetné&
6200 kilometrd, z nichZ byla jako svétovy
vzdélenostni rekord uznana prima vzdale-
nost mezi misty vzletu a pristani — 5850
km.

Lindbergh byl v Paff%i pfijat oficidlnimi
osobnostmi i vefejnost! zpuasobem, Kktery
pripomind uvitdni prvnich kosmonautd sou-
casnfch let. A stejna byla i uvitani v ji-
nych méstech Evropy a potom navrat do
USA. Tam podnikl Lindbergh velké turné
po 48 statech Unie a nalétal na svém
.Spirit of St. Louis“ 36 000 km za 260 hodin.
Celkova letovd doba, kterou letoun absolvo-
val pfi rekordnim letu a pozdéjSich predva-
dénich ¢ita 489 hodin a 28 minut, tj. 174

letli. Podnes je letoun uloZen v muzeu
Smithsonian Institution ve Washingtonu po
boku letounu bratfi Wrightl jako jeden
z nejvzacnéjSich exponatl na svété vibec.

Charles A. Lindbergh se stal prvofadou
osobnosti. V dob& svého letu kapitdn v za-
loze, dosahl do zatatku druhé svétové val-
ky hodnosti generala. Byl skutetnym idea-
lem muzné odvahy, idolem mladeze. Av3ak
jeho soukrom§ Zivot jiz nebyl Sfasiny. Téz-
kou ranou byl Gnos a zavrazdéni jeho dit&-
te. Ve tricAtych letech pak Lindbergh pod-
lehl vlivu nacistické propagandy a stavel
se i ve svych oficidlnich projevech jako
piiznivec nacistd a obdivovatel jejich letec-
tva. To mu nesmirné podkopalo autoritu
mezi lidmi, jiZ se do té doby t&3il, a na-
konec ho to zbavile i vysokych poct a od-
govédnéhn pustaveni, které dosud zastaval.
ivot Ch. Lindbergha, a¢ zajimavy a nesmir-
ng slozity, nenf oviem obsahem této mono-
grafie. Pro dplnost jsme v3ak museli nékolik
zminek uvést. slavay pilot ve svém pozdéj-
&m zivoté byl zklaman a sam zklamal.
AvSak pro historii letectvi zlGstane nadale
jednou z najslavnéjSich postav.

TECHNICKY POPIS:

Ryan NYP Spirit of St. Lounis byl jedno-
mistng vzpérovy hornoplodnik, jednomotoro-
vy, s pevnym podvozkem.

Kfidla méla dvounosnikovou celodfevénou
konstrukci kostry (na pfednim nosniku jsou
podpisy v3ech, kdo se na vyvoji a stavb@
stroje podileli}. Potah byl aa nab&iné hra-
né preklizkovy, odtokovou hranu vytvofily
balzové desky, jinak byl potah platény. KFi-
délka se proti modelu M-2 zmensila o péti-
nu. Profil nosné gzlochy byl Clark Y. Kridla
byla ke trupu epfena €tyfmi vzpérami
z ocelovych trubek, profilovan§mi balzovy-
mi nastavci; celek byl potaZen plétnem.

Trup mél kostru svafenu z ocelovjch tru-
bek a byl proi modelu M-2 deldi o vice
nez 1 m. Potah byl plétény, pouze od mo-
toru ke kiidlu byla prid zakryta lapovanym
hlinikov§m plechem. Pilotni kabina byla aZ
za zadnim nosnfkem kfidla. Byla pfistupna
dvefmi na pravém boku. Okna byla na nboun
bocich a ve stropd. Kupfedu pilot nevidél
piimo, pouze pomoci periskopu, jehoZ vstup-
nf #ast byla v levé poloving palubni desky;
vnéjsl dil bylo mozno vysunovat z levého
boku trupu 1ésn& pod kridlem.

oOcasni plochy byly prevzaty od typu M-2
a byly v poméru k ostatnimu letounu po-
r3kud malé. Lindbergh si v3ak na jejich
vlastnosti nestézoval.

Pfistavaci zatizemi tvofil pevn§ podvozek
s profilovanymi nohami a koly, zvétSenym
rozchodem a zdvihem. Tlumife byly z gu-
movych provazcdl. Pod zadi trupu byla
ostruha.

Motorovd skupina: Motor byl devitivalec
Wright Whirlwind ]-5 o 220 k jmenovité
vykonnosti. Zasoba paliva 1710 litri byla
nesena ve velké trupové nddrzi a ve dvou
nadrzich v kifdlech. Vrtule dvoulistd ko-
vOva.

HLAVNI TECHNICKE UDAJE:

Vyrobee: Ryan Airlines v San Diegu (Kali-
fornie]. V dob& stavby NYP pfejmenovany
na Mahoney-Ryan Aircraft Co. Postaven
jeden prototyp, v roce 1928 sto stroji
upravenych pro pilota a ¢tyfi cestujici.
V roce 1956 byly ti#i zachovalé rekon-
struovany pro film o Lindberghovi, nato-
teny spolecnosti Warner Brothers v T.
1957.

Rozpéti 14,02 m
Délka 8,43 m
Vyska 3 m
Nosna plocha 29,7 m?
Prazdnd vdha 975 kg
Vzletovd vaha 2381 kg
Maximalni rychlost 212 km/h
cCestovni rychlost 180 km/h
Dostup 5 000 m
Dolet 6 615 km
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V. ZACHAR, CVIKOV:

PROSIM 0 ZVEREJNENI SNIMKU A TECHNIC-
KYCH DAT STIHACKY XF2D-1 FIREBALL, BYLA
Vv RADOVE SLUZBE? JAK SE UPLATNILA?

Nastupu proudovych stihacich letounit na
letadlovych lodich pfredchazelo kratké, ale
zajimavé Gdobi stihaéek s kombinovanym
pohonem. Americkd firma Ryan postavila
v roce 1945 pro US NAVY jednomistny le-
toun FR-1 Fireball pohanény taZnym pisto-
vym motorem Wright Cyclone R-1820-72
o 1325 k a proudovym motorem General
Electric [-31 umisténym v zadi trupu.
Vstupni otvory byly v kofenech kfidel a tah
motoru ¢&inil 730 kp. Podvozek byl tfikolo-
vy, pridového typu. Robustni letoun s roz-
pétim 12,2 m a délkou 9.8 m dosahoval
rychlosti 880 km/h s obéma motory. Mé&l vy-
bornou stoupavost a obratnost, mevyhodou
byla pouze slozitd palivova instalace. Vy-
zbroj tvofily ¢tyfi kulomety Browning 12,7
mm v kfidlech, pod kfidly mohl nést &tyfi
bomby do vahy 450 kg. Postavila se mald

Halleroidy H-8 a H-9

Snad to byl tragicky skon pfitele
Klibra pfi havarii Bohemie, &i jiné
okolnosti, které pfivedly inZ. Oldfi-
cha Hallera na mySlenku zkonstruo-
vat letoun, ktery by zarufoval doko-
nalou bezpeénost létani. 4. kvétna
1921 podal patentni pFihlaSku, v niZ
popsal princip letadla, které nazval
Halleroidem. Zdfiraznil, Ze tcinkem
vzduiného proudu, hnaného dvéma
vrtulemi ze stran na kfidla, kterad
kromé& normélniho nosného profila
pro dopfedny let budou mit i znatné
zakfiveny tvar, se dosdhne nejen po-
délného, ale i pfiéného obtékani, tak-
e vznikly vztlak bude pisobit na
obou strandch soumérn& Tak bude
moZné kolmo vzlétnout & pristat,
pfipadné za souinnosti tazné vrtule
na pfidi trupu, ovladané spojkou, od-
startovat z velmi kratké vzddlenosti.

Svou my3lenku chtél realizovat jiZ
v roce 1922, ale rizné problémy, ze-
jména financéni, zavinily, Ze svou pra-
ci mohl uskute&nit pozdéji, a to jesté
jen na modelu. V roce 1928 jej pfed-
vedl zdstupcim Ministerstva verejnych
praci (dale MVP) na plzefiském letis-
ti. My3lenka komisi zaujala a pfedlo-
Zeny projekt diikladné prostudovala.
Vysledek byl, Ze koncem roku 1929
poskytla na jeho realizaci finanéni
podperu. V té dobé vSak jiZz inZ. Hal-
ler pracoval se svymi pidateli na bor-
.ském letisti na Halleroidu, ktery do-
stal oznateni H-8. Koncepci to byl
dvojploSnik s kfidly silné zakfiveny-
mi smérem k trupu. Byl zhotoveny
z ocelovych trubek, mél ocasni plo-
chy ze starého Brandenburga a kro-
mé& nich nebyl potaZen. Nezvykle vy-
sok¢ podvozek, na n&émZ byla uchy-
cena kfidla, s kormidly na pribéZné
ose, jeZ reagovala na proud vzduchu
ze stran a jeZ méla napoméhat star-
tu i pFistdni, dodaval letadlu nezvyk-

A FR-1 Fireball

XF2D-1 W

Jaroslav ZAZVONIL

lého, témé&f bizarniho vzhledu. Motor
Hispano Suiza 8 F-b o vykonu 300 k
pohdnél normdaln! taZnou vrtuli, na-
vic viak meél pPevodovou skiiii, z niZ
byly ke koncim kfidel vyvedeny dva
vodorovné hiidele s vrtulemi. Proud
vzduchu byl hndn mezi obé zakfivené
nosné plochy. PfestoZe konstruktér
zkoumal nékolik druhii bognich vrtu-
1i o riizném praméru a stoupéni, do-
sah]l pouze 880 — 900 kg vztlaku, coZ
bylo vzhledem k vaze 1000 kg nedo-
stacujici. V roce 1930 o jeho poku-
sech obsdhle referoval tisk, mnohdy
i zvelitend, takZe Haller byl nakonec
nucen zaslat CTK oficidlni prohlaSeni
o svém vynédlezu a uvést véc na pra-
you miru. O jeho pokusy projevili to-
tiZz velky zdjem v cizing, vynédlezce je
v3ak z pochopitelnych diivodi zatim
tajil.

Nezdar s H-8 ho neodradil, t¥eba-
7e finantni podporu zcela vycerpal.
Proto se konstruktér rozhodl pro dal-
i pokusy na modelu jednoploSniku.
Postavil jej op&t na borském leti3ti
za pomoci svfch spolupracovniki.
Model mé&l motorek o vfkonu 1 k a
vaZzil 120 kg. Béhem zkousek se uké-
zalo, Ze jednoplodnik vykazoval tytéZ
nedostatky jako dvojploSnik. Na z4-
kladé t&chto vysledkn inZ. Haller v ro-
ce 1931 zpracoval dokumentaci o své
praci a vyuZiti umélého vzdu3ného
proudu na letadle, kterou zaslal jak
na MVP, tak i na MNO, jeZ mu fi-

Capro¢ LI

série, jeZ slouZila od podzimu 1945 do roku
1947 u letky VF-86 na letadlové lodi RAN-
GER.

Prototyp letounu XF 2D-1 vznikl mont&2{
proudovrtulové jednotky General Electric
XT-31 GE-2 o 2300 k do draku FR-1. Délka
vzrostla na 11 m a rychlost s obéma béZi-
cimi motory na 800 km/h. V¢stupni tryska
proudovrtulového motoru byla na levé stra-
ng trupu. XF 2D-1 byl prvaim proudovrtu-
lovym stihacim letadlem na svéi&; nové,
Cisté proudové stroje vSak prokazaly wvySSi
vykony a proto zistal v prototypu.

—ha—

LETADLA
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klubovych
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nanéni podporou umoZnilo b&hem
roku 1932 pokradovat v praci. Kromé
nékolika ktidel ve skute&né velikosti,
na nich# v tehdej¥im VLUOS zkouseli
Gidinky ohybu vzdu3ného proudu, po-
stavil dalSi aparat H-9. Tentokrat to
byl jednoplo3nik, jehoZ zakfivené kii-
dlo mé&lo vhodné&jsi profil Zukovského
a trup s ocasnimi plochami z letadla
Aero A-11. Na jeho upravenou pfid
namontoval motor Skeda L o vfkonu
600 k, aviak ani toto provedeni a né&-
kterd dal3i zlep3eni nepfinesla Za-
douciho tsp&chu. Po nékolika nezda-
fenych pokusech o start na letilan-
ském leti§ti VLUS do3lo v roce 1933
dokonce k utrzeni jedné z be&nich
vrtuli — a zkouSky s Halleroidem
byly zastaveny. InZ. Haller od dalSich
pokusit upustil, ale své mySlenky se
nevzdal. I kdyZ medosdhl svého cile,
mnaznadil, Ze ofukovani kfidla bude
jednim z vyvojovych smérd budouc-
nosti.

Halleroid H-9
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