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Historia lietania do roku 1914

Ludia uz pradavna pozorovali let vtakov na oblohe a ich techniku lietania. Medzi prvych,
ktori si vedeli zhotovit’ kridla podobné vtakom patril i starogrécky Aaidalog , latinsky
Daedalus (okolo roku 1650 az 1600 pred naSim letopoctom). V gréckej mytoldgii je to
najvacsi grécky stavitel’, vynalezca, ale aJ sochar a maliar.

Bol synom aténskeho umelca
Eupalama a vnuk kral'a Erechthea a
pochédzal z Attiky. Mal dvoch synov
Ikara a Lapyxa.

Daidalos mal v Aténach vel'ka
socharsku a maliarsku dieliiu a diela,
ktoré v nej vytvoril boli takmer
dokonalé. Daidalosova sestra poslala k
nemu svojho syna Perdixa, aby sa
naucil remeslu. Ked’ v§ak Daidalos
spozoroval, Ze jeho synovec ma este
vacsie nadanie ako on, zhodil ho z
Aténskej Akropole. Pri pohrebe bol
Daidalos obvineny a odsudeny na smrt’.
Bohovia mu pomohli utiect’ z vizenia
aj spolu so svojim synom sa dostal na
Krétu a ziskal azyl u kral'a Minoa.
Zhotovil kral'ovnej Pasifaé pre styk s
bielym bykom umelua kravu. Tato
neveru spdsobil Poseidon, pre ktorého
bol byk ur¢eny ako obeta, ale Minos sa
rozhodol, Ze byk je az prili§ krasny, aby
ho obetoval, a tak ho usetril. Kral'ovna
Pasifaé, ktora bola neverna s bielym
bykom porodila obludu s l'udskym
telom a by€ou hlavou. Na zakazku kral'a Minoa postavil pre Minotaura rozl'ahly a zlozity
labyrint. S touto stavbou je spojeny pribeh Thésea a Ariadny, ktorej poradil Daidalos pouzit’
klbko nite pre Thésea, aby sa dostal spit’ po zapase s Minotaurom.

Kral’ Min6s cheel Daidala udrzat’ na Kréte, aby tajomstvo labyrintu zostalo zachovang, ale
Daidalos chcel opak. Vedel, Ze sa z ostrova kvoli kral'ovskému lod’stvu nedostane, tak sa mu
pontkala iba cesta vzduchom. Zostrojil dva pary kridel z vtacich pier, ktoré pomaly a
dokladne zlepil voskom a spolu so svojim synom vzlietli nad more. Jeho syn vSak napriek
otcovmu varovaniu tuzil vyletiet’ vyssie, az sa priblizil k Slnku, ktoré mu roztopilo vosk ba
kridlach a Ikaros sa zratil do mora, kde skonal. Nestastny Daidalos uz nestastiu nedokazal
zabranit’. Pretoze nemohol ist’ do Atén, kde stale platil ortiel’ smrti, a tak zamieril na Siciliu.
Po tisicoch kilometroch pristal na jej brehoch a poziadal kral'a Koélalosa o azyl. Bol prijaty.




Kralovi postavil vystavny palac pre Apoldéna vyzdobeny sochami a obrazmi. Minds o
Daidalovi nevedel, kde sa nachddza a tak zorganizoval sut'az, ktorou sa snazil Daidala
vypatrat’. Sutaz spocivala v tom, Ze vit'az musel prestréit’ cez Spirdlovito zvlnent morsku
ulitu. Daidalos v mene sicilskeho kral'a problém vyriesil tak, ze do ulity vpustil mravca s
priviazanym vldknom. Minds tusil, ze iba Daidalos mohol pouzit’ takuto domyselntt metdédu
a vydal sa preto na Siciliu aj s vojnovou flotilou a Ziadal o jeho vydanie. Kdkasos sa
nevyjadril, ¢i Daidala vyda alebo nie. Nechal vSak Daidalovi voI'nt ruku, a ten zaviedol do
kupelne tajné potrubie, ktorym vo vhodnom okamihu ocisty kral'a Minda vpustil vriacu
vodu a Minda usmrtil. Kokasos vrazdu tajil, ale sprava o nej sa dostala az k Atén¢anom. Ti z
vd’acnosti, Ze ich zbavil thlavného nepriatel'a, Daidalovi poskytli milost’. Daidalos sa vratil
do svojho rodného mesta a tam po mnohych tvorivych umeleckych rokoch v pokoji zomrel.

Drak bol ohlasovany za vynalez v Cine z piateho storocia pred nasim letopoétom &inskymi
filozofmi Mozi a Lu Ban, ale draky boli pravdepodobne vyvinuté na stiostrovi Malay.
Pouzivali sa na signalizaciu a vojenské operacie. Do Eurdpy prenikol az 13. storoc¢i a z
Japonska a Malajzie v 16. storo¢i. Sarkany sa bezne vyrabali z papiera alebo hodvabnej
latky a vystuzené bambusom. Prvy znamy let na drakovi je z roku 550, ked’ ho uspes$ne
zvladol Yuan Huangtou.

Leonardo da Vinci

Leonardo di ser Piero da Vinci sa narodil 15.4. 1452 v Anchiano pri meste Florencia v
Taliansku. Bol nemanzZelskym synom Piera da Vinci, mladého pravnika a Catariny,
pravdepodobne sedliackeho dievcata. Ked’ Ze sa narodil pred zavedenim moderne;j
konvencie o menach v Eurépe, bolo by jeho meno
dlhé, a tak sa podpisoval skratenym Leonardo.
Meno svojho otca nepouzival pravdepodobne kvoli
svojmu nelegitimnemu postaveniu. Vyrastal u
svojho otca vo Vinci. Ked’ mal 15 rokov, otec ho
poslal do Florencie, aby tam Studoval umenie. Cely
zivot bol vegetarianom. Okolo roku 1466 sa stal
ucnom maliara Andreu del Verrochio. Neskor sa
stal nezavislym maliarom vo Florencii. Od roku
1513 do 1516 zil v Rime v ¢ase kedy tam pdsobili
Rafael a Michelangelo. Popri umeleckej tvorbe sa
venoval i1 vedeckej a konstruk¢nej, ¢o dokazuju i
jeho zaznamy, ktorych bolo asi 6000 stran.
Leonarda zaujal let vtakov, vytvoril podrobné
Studie letu vtakov a plany na zostrojenie
niekol’kych lietajucich strojov, medzi ktoré patrila i
helikoptéra pohanana Styrmi 'udmi, ale ktora by
nefungovala lebo by sa otacala celd. Navrhol 'ahké
rogalo, lietajtci stroj, pri ktorom je dobre prepracované chvostové kormidlo a podl'a
zdznamu 3. 1. 1496 netspesne vyskusal lietajuci stroj s kridlami netopiera. Na pohon
pouzival ¢asto 'udsku silu. Medzi jeho vyndlezy patri anemometer na zistovanie smeru
vetra a inklinometer mal na kontrolu vodorovného letu. Zomrel vo Franctzsku v meste
Cloux v roku 1519.




Teplovzdusné balony

V Cine uz davno vedeli, Ze teply vzduch stiipa a tento princip pozili na malé teplovzdusné
balony, ktoré nazyvali lampas. Bol vyrobeny z papiera a pod lampaSom bola umiestnena
lampa, ktorej ohefi uniesol celu konstrukciu do vzduchu. Tieto lampiény boli zndme v Cine
uz 3. storo¢i pred nasim letopoctom. V armade sa pouzivali na straSenie nepriatel'a. Olejova
lampa bola umiestnend pod velky papierovy sacok a ten sa vznésal vo vzduchu, a tak, ked’
nepriatel’ské vojsko videlo vznasajuce sa svetlo, mysleli si, Ze su to nadprirodzené javy.

V Eurdpe sa podarilo Bartolomeo de Gusmao 8. 8. 1709 vzlietnut’ pomocou
teplovzdusného balona v sale Casa da Indie v Lisabone.

Sedem mesiacov po tom, ¢o brata Joseph a Jasques de Montgolfierovci nahodou prisli na
princip teplovzdusného baldna, predstavili 4. jina 1783 svoj vynalez pred verejnost'ou.

Pocas desat’ minutového letu prekonala ich montgolfiera bez posadky dva kilometre a



vystupila do vysky viac ako 1500 metrov. Montgolfierovcov sice s teplovzduSnym
balonom predbehol o takmer 70 rokov mnich Bartolomeo de Gusmao v Portugalsku, ale
jeho objav upadol do zabudnutia. Francuzskych surodencov vSak cakal lepsi osud. Zvesti o
vydarenom lete sa rychlo $iril, a tak uz v septembri 1783 pokus zopakovali. Pred zrakmi
kral’a sa vzniesol teplovzdusny balon, a v jeho gondole boli prvi vzdus$ni cestovatelia: baran,
kohut a kacica. Letu s 'udskou posadkou uz nestalo ni¢ v ceste. V novembri toho isté¢ho
roka sa vzniesol teplovzdusny baldn s fyzikom Jeanom — Francoisom Pilatre de Rozierom a
markizom d”Arlandes a pocas necelej pol hodiny preleteli ponad Pariz. Kral’ Cudovit XVI.
Potom povysil oboch bratov do slachtického stavu.

V roku 1782 Joseph Montgolfier, francuzsky tovarnik na papier si polozil otazku, ¢i by sa
stupajuci teply vzduch nedal zachytit’ a jeho pomocou zdvihnit’ nejaky predmet. Zhotovil
hodvabne vrece a pri jeho otvore zapalil trochu papiera. Vrece sa vznieslo do vzduchu ku
stropu. Joseph to povedal bratovi a spolu zacali experimentovat’ s teplym vzduchom. Prvy
let sa uskutocnil v Annonay s teplovzdusnym balénom o priemere vyse 30 m.

Pociato¢né nadsSenie vzduchoplavcov vystriedalo sklamanie, Ze nemdzu baldn riadit’
uréenym smerom. Baldn sa spraval ako lodi¢ka unaSana praidom vody. Bol vydany na
milost’ ¢1 nemilost’ vetrom. Priekopnici sa snazili plavbu balonom riadit’ pomocou réznych
riadiacich systémov ( vesla, plachty, kolesa a vrtule), ale vSetko bolo marne.

Balon plneny plynom

Este v roku 1783 sa vzniesol prvy plynom plneny baloén profesora Charlesa. Plynom
plnené baldny sa zacali vyuzivat’ hlavne pre vojenské ucely. Prvy navrh na vojenské
vyuZitie baldna podal v roku 1783 Franctz Giroud de Villette po svojom lete balonom. Na
rozvoji balonov plnenych plynom maju zasluhu chemik A. L. Lavoisier a fyzik Coutelle,
ktory objavili a zvladli novy sposob syntézy vodika.

Antoine Laurent Lavoisier (26.8.1743 —8.5.1794)

Lavoisier (lavoazjé) sa narodil 26. 8. 1743 v bohatej rodine advokata v Parizi. Po smrti
matky zdedil vel'ky majetok. V rokoch 1754 — 1761 na prianie svojho otca Studoval na
elitnej Skole College Mazarin chémiu, astronomiu,
botaniku a matematiku.

Jeho Studentské roky boli ovplyvnené idedlmi
francuzskeho osvietenstva. Lavoisierovo nadSenie pre
chémiu formoval E tienne Condillac, prominentny
franctizsky ucitel’. Prvu pracu o chémii vydal v roku
1764. V roku 1767 pracoval na geologickom
vyskume Alsaska a Lotrinska. V roku 1768 ako 25
rocny bol zvoleny za ¢lena franctizskej akadémie vied
za jeho predoslu pracu o verejnom osvetleni Pariza. V
roku 1769 pracoval na prvej geologickej mape
Franctzska. O dva roky neskor sa ozenil s vtedy len
trinast’ ro¢nou Marie — Anne Pierette Paulze, dcérou
majitel'a farmy. Casom sa Marie — Anne stala
manzelovou spolupracovnic¢kou 1 vo vyskume.
Prekladala mu dokumenty z anglictiny ako nap. Kirwanovu Essay on Phologiston, alebo
prace




od Josepha Priestleyho . Moderna chémia sa zacala rozvijat’ az 17 a 18. storo¢i. Marie —
Anne Lavoisier (20. 1. 1758 — 10. 2. 1836) vytvorila skice a vyrezavala rytiny laboratornych
pristrojov, ktoré pouzival. Manzelka mu editovala a publikovala jeho prace.

V lete a na jesent 1772 Lavoisier obratil svoju pozornost’ k fenoménu spal'ovania, tému, na
ktorom dosiahol najvyznamnejsi prinos pre vedu. Vysledky svojich prvych pokusov o
spalovani uviedol v poznamke na Akadémii 20. 10., v ktorom bolo uvedené, Ze fosfor hori v
kombindcii s vel'kym mnoZstvom vzduchu k vyrobe kyseliny fosforec¢nej, tak, Ze fosfor mal
vacsiu vahu. V druhej poznamke z 1. novembra rozsiril pozorovanie na spalovanie siry. Pri
spal’ovani siry a fosforu dochadza k prirastku na hmotnosti a som presvedceny, Ze hmotnost’
calces sa deje u vSetkych latok a sposobuje ju jedna vec. V roku 1773 Lavoisier preskimal
dokladne literatiiru o ovzdusi a zopakoval mnoho experimentov ostatnych pracovnikov v tej
dobe. V roku 1774 publikoval vysledky skimania pod nazvom ,, Opuscules physiques et
chimiques* (Fyzikélne a chemické eseje). V priebehu tohto skiimania urobil jeho prv
kompletnu Stadiu o diele Josepha Blacka, Skotskeho chemika, ktory uskutoc¢nil sériu
klasickych experimentov na mierne a zieravé luhy. Black ukazal jemné rozdieli medzi
kriedou CaCO3 a palenym vapnom Ca O, ktoré spociva v tom, ze byvaly obsahoval ,,fixny
vzduch® (kyslik), nie oby€ajny vzduch, aky je v kriede, ale zreteI'ny oxid uhli¢ity CO, ktory
bol zlozkou atmosféry. Uzndva sa, Ze Lavoisierov ¢ierny fixny vzduch bol totozny so
vzduchom, ktory sa vyvinul, ked’ sa kov Calces nahrieval uhlim a do dokonca naznacil, ze
vzduch, ktory v kombindcii s kovmi a zvySenie hmotnosti méze byt prave Cierna zlozka
vzduchu, to znamena, Ze je to CO.

Na jar v roku 1774 Lavoisier robil pokusy na kalcinaciu cinu a olova v uzavretych
nadobéch, ktoré presvedCivo potvrdil, Ze narast hmotnosti kovov na kalcindcii boli kvoli

kombinacii so vzduchom.

Na obrazku je vidiet’ laboratorium, v ktorom tvoril Lavoisier.



Ale otazkou zostava, ¢i je v kombinacii so spolocnym atmosferickym vzduchom alebo len
Cast’ atmosférického vzduchu. V oktobri anglicky chemik Joseph Priestley navstivil Pariz,
kde sa stretol s Lavoisierom a povedal mu, ze zo vzduchu, ktori sa zohrievanim do Cervena
calx ortuti, a ktory podporoval spalovanie extrémnou silou, je tou hlavnou pricinou.
Lavoisier vykonal vlastné vyskumy tejto osobitnej latky. Vysledkom boli jeho slavne
monografie ,, Na povahe principu, ktory kombinuje skokmi pri ich kalcinacii a zvySuje ich
hmotnost’, ktoru precitali na Akadémii 26. 4. 1775. Dospel k nazoru, Ze to bola len ¢ista
forma spolo¢ného vzduchu, a Ze to bol samotny vzduch a horenie ako kazdé iné pouZitie
spolo¢ného vzduchu. Vzduch zbaveny kyslika sa volal bezzapalovy, lebo si myslel, Ze je to
obyc¢ajny vzduch zbaveny moZnosti zapalenia.

Lavoisier okrem Stadia Prestleovych pokusov, Studoval podrobnejsie zvyskovy vzduch po
vyzihani kovov. Ukazal, Ze tento zvyskovy vzduch nie je vhodny na dychanie a nepodporuje
horenie.
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Na obrazku robil Lavoisier skusky s dychanim kyslika a ¢ierneho vzduchu ( CO>).

Spolo¢ny vzduch bol potom zmesou dvoch réznych chemickych latok s vel'mi odliSnymi
vlastnostami. Ked’ vysla revidovana verzia pred Vel'kou nocou v roku 1778, Lavoisier uz
uviedol, Ze zdsada, ktora v kombindcii s kovmi na kalcinaciu bol len oby¢ajny vzduch. V
nasledujucom roku vytvoril meno pre tento fenomén, ktoré zlozil z gréckych (Oxus — kyslik
a former gen — splodit’) kysla forma — ako vysledné slovo kyslik v diele ,, VSeobecné tivahy
o povahe kyselin“, lebo bol v domneni, Ze spaliny z nekovov ako sira, fosfor, drevené uhlie
a dusik boli kyslé. Tym konStatoval, ze vSetky kyseliny obsahovali kyslik a Ze kyslik bol
preto ako okysli¢ovadlo. Lavoisierov chemicky vyskum v rokoch 1772 az 1778 bol do
zna¢nej miery merané na novu teériu spalovania. V roku 1778 zacal robit’ sériu
experimentov na skimanie zloZenia vody, ktora mala preukdzat’ vyznamné vyvrcholenie
jeho tedrie spalovania. Mnoho badatel'ov experimentovalo s kombinéaciou s horlavym
vzduchom ako Henry Cavendish, ktory Lavoisier nazval vodikom z gréckeho hydrogén. V
spolupraci s matematikom Pierre Simon de Laplace oddelil z vody vo zvone nad ortutou



vodik a kyslik. Tieto vysledky potvrdili, Ze voda nie je prvok, ako sa predpokladalo, ale
zmes dvoch plynov, vodika a kyslika.
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V roku 1775 bol vymenovany ako jeden zo Styroch komisarov na vyrobu strelné¢ho prachu
ako ndhradu, ktory vyrabala Ferme Générale. Vyskumom jeho tsilia a to, ¢o sa tyka
mnozstva a kvality strelného prachu sa vyrazne zlepsila a to sa stalo zdrojom pre vladu.
Jeho praca bola velkym prinosom pre vedecku kariéru. Ako komisar sa teSil obl'ube u
kralovského dvora. Tu Zil a pracoval v rokoch 1775 az 1792. V roku 1774 ukézal, ze hoci sa
mdze zmenit stav v chemickej reakeii, celkovd hmotnost’ hmoty je rovnaké na konci ako na
zaliatku kazdej chemickej zmeny. Ak sa spali kus dreva na popol, celkova hmotnost’ sa
nezmeni. Jeho experimenty potvrdili zdkon o zachovani hmoty.

Michail Lomonosov (1711 — 1765) uz predtym vyjadril podobné myslienky v roku 1748 a
dokazal ich v pokusoch. Skiimal i myslienky inych ako napr. Jean Rey (1583 — 1645), Jozef
Cerny (1728 — 1799) a Cavendish. Lavoisier s LB Guyton de Morveau, Claude — Louis
Berthollet a Antoine Francois de Fourcroy polozili zédklad novému programu na chemické
nazvoslovie na Akadémii v roku 1787, lebo do tej doby nebol Ziaden rozumny systém
chemického nazvoslovia. Aristotelove prvky: vzduch, ohen a voda boli vyradené a miesto
toho sa tam dostalo 55 latok, ktoré nemozno rozdelit’' na jednoduchsie latky akymkol'vek
znamym chemickym spdsobom a boli na zozname uvedené ako prvky.

Lavoisier pracoval na ,, Traité¢ de ¢lémentaire Chimie (zdkladné pojednanie o chémii), ktort
publikoval v roku 1789. Této praca predstavuje prispevky chémie a mdze byt povazovana
za prviu modernd ucebnicu na tato tému. Jadrom je tedria o kysliku.

Vztah medzi spalovanim a dychanim bol zndmy uz ddvnejSie a nova teodria horenia
zahtnala oblast’ fyziologické dychanie. Jeho prvd monografia na tito tému boli bola
precitand na Akadémii vied v roku 1777, ale jeho najvyznamnejsi prispevok v tejto oblasti
uviedol v zime 1782 — 1783 v spolupraci s Laplace, slavnu monografiu na teplo. Spolu
navrhli kalorimeter, pristroj na meranie mnozstva tepla vydané pri spalovani alebo dychani.
Na pokusoch so zivym morcat’om prisli k zaveru, Ze dychanie je v skuto€nosti pomaly
proces spalovania. Toto pomalé spal’ovanie, ktoré sa kona v pl'icach, umoziuje zivo¢ichom
udrziavat’ svoju telesnu teplotu vyssiu ako je teplota okolia.



V rokoch 1789 — 1790 pokracoval spolu s Armand
Suguin na pokusoch s dychanim. Franctzska revolucia
naberala na obratkach od roku 1789 a svet sa okolo
zratil. V roku 1792 bol Lavoisier nuteny odstupit’ z
funkcie komisara strelného prachu a 8. 8. 1793 boli
zrusené vSetky ucené spolo¢nosti vratane Akadémie
vied.

Dna 24. novembra 1793 boli zatknuti vSetci, ktori boli
spojeni s daftlami. Lavoisier bol sideny a odsudeny a
staty gilotinou dna 8. 5. 1794 v Parizi a snim i d’alSich
27 byvalych kolegov. Joseph Louis Lagrange bedakal
nad statim tol’kych vedcov. Lavoisier mal 50 rokov. Rok
a pol po jeho smrti bol ospravedlneny franctizskou
vladou a jeho sukromné veci boli vratené jeho manzelke.
Sto rokov po jeho smrti bola postavena jeho socha v
Parizi. AZ neskor sa zistilo, ze sochar pouzil hlavu
markiza de Condorcet, tajomnika Akadémie vied.
Lavoisier sa nachadza medzi 72 menami vyznamnych
franctizskych vedcov, inZinierov a matematikov
zapisanych na Eiffelovej vezi.

Joseph Black

Narodil sa v Bordeaux vo Francuzsku 16. aprila 1728,
a jeho predkovia pochadzaju z Belfastu a vo Francuzsku
sa zaoberali obchodovanim z vinom. Jeho matka
pochadzala z Aberdeenshire v Skétsku a jej rodina bola
tieZ zamerand na obchodovanie s vinom. Joseph mal
dvandst’ sirodencov. Na univerzite v Glasgow nastupil,
ked’ mal 18 rokov a o Styri roky odisiel do Edinburgu na
d’alSie Stidium mediciny. Priblizne v roku 1750 vyvinul - T
analytické vahy na zdklade ramena vyvazeného na podpere khnov1teho tvaru Kazde
rameno nieslo panvicu, na ktorom bola umiestnena vzorka a na druhom Standardné zavazie.
Tento systém d’aleko presiahol presnost” akejkol'vek vahy v tom €ase pouzivané a stal sa
vedeckym nastrojom vo vacsine chemickych laboratoriach. V roku 1757 bol menovany
profesorom lekarskej praxe na univerzite v Glasgow.

V roku 1761 Black vyhlasil, ze aplikacia tepla na 'ad nespdsobi nérast teploty I'adu ale
sposobuje, Ze pomer zmesi l'adu a vody sa zvacsuje v prospech vody. Pri zvySovani tepla
vody nema za nasledok zvySenia teploty pri urcitej hranici, ale iba zvySenie mnoZstva pary.
Z tychto pozorovani dospel k zaveru, Ze teplota 'adu a vriacej vody sa neprejavuje navonok,
ze je latentnd. Tedria latentného tepla obsahuje zaciatok termodynamiky. Tedria latentného
tepla bol jeden z najdodlezitejSich prispevkov, na ktorom spociva jeho vedecka slava.
Dokazal, ze rozne latky maju rozne tepelné kapacity.

Black tiez preskiimal vlastnosti plynov, ktoré vznikli pri r6znych reakciach. Zistil, ze
vapenec (uhli¢itan vapenaty), mdze byt pri zohrievani alebo s t€inkami kyselin vytvarat
plyn, ktory nazval ,,fixny vzduch®. Poznamenal, Ze fixny vzduch je hustejsi ako bezny
vzduch a nepodporoval horenie ani dychanie.




Black tiez zistil, ze ked’
sa vapno ponori do
vodného roztoku,
vyzréaza sa uhli¢itan
vapenaty. Tento jav
pozname ako tvorbu
oxidu uhli¢itého a je
produkovany tiez
dychanim. V roku 1757
sa stal priatel'om Jamesa
Watta, ktory ako prvy
zacal Studovat’ parni
energiu na univerzite v
Glasgow v roku 1761.
Podporoval ho finan¢ne
na zaciatku Wattovho
vyskumu parného stroja.
Black zostal slobodny a
zomrel v Edinburgu 6.
12. 1799 vo veku 71
rokov a je pochovany v
Kirkyard Greyfriars.

Joseph Priestley

Narodil sa 24. marca 1733 v kalvinskej rodine v Bristall v
blizkosti Batley v zdpadnom Yorkshire. Bol najstarsi zo
Siestich narodenych deti Mary Swift a Jonas Priestley. Pre
zlepSenie rodinnej situacie bol Joseph poslany Zit’ s jeho
dedkom vo veku jedného roka. Vratil sa domov o pét’ rokov
neskdr, po tom ¢o mu zomrela matka. Ked’ sa jeho otec
znova ozenil v roku 1741 Siel Joseph byvat’ k tete Sarah a
strykovi John, ktory byvali asi 5 km od Fieldhead. Joseph
bol nadany a uz vo veku Styroch rokov vedel vsetky
odpovede na 107 otazok z Westminster Shorter katechizmu
a stryko hl'adal najlepSie vzdelanie pre chlapca. Pocas
mladosti navstevoval miestne Skoly, kde sa ucil grécky,
latinsky a hebrejsky. Okolo roku 1749 bol vaZzne chory a uz
si mysleli, ze umiera.




Choroba ho opustila a v ramci pripravy na drahu obchodnika, ktory mal obchod v
Lisabone zacal Studovat’ franctzstinu, talian¢inu a nem¢inu. Okrem toho sa ucil chaldejsky,
syrsky a arabsky. Vyucoval ho ctihodny George Haggerston, ktory ho ako prvy uviedol do
vysSej matematiky, prirodnej filozofie, logiky a metafyziky a uviedol ho na Stadium diel
Issaca Watts, Willems Gravesande a John Locke.

Priestley sa rozhodol Studovat’ teoldgiu a v roku 1752 dosiahol predpisané skusky.
Vzhl'adom na jeho vedomosti mu bolo umoznené vynechat’ prvé dva ro¢niky. V roku 1755
zacal posobit’ v malej farnosti Needhan Market pri Suffolk, ale on tizil po Zivote v meste a
ucast’ na bohosluzbach prudko klesla, ked’ sa veriaci dozvedeli, Ze je kalvin. V roku 1758 sa
prestahoval do Nantwich pri Cheshire, kde si zaloZil Skolu a na rozdiel od inych pedagogov
tej doby ucil svojich Ziakov prirodné vedy a zaklpil aj zopér pristrojov. Zhrozeny kvalitou
anglickej gramatiky, zacal pisat’ vlastnu gramatiku ,,zaklady anglickej gramatiky*. Po
zverejneni tejto jeho ucebnice a uspechu jeho skoly mu Warringtonska akadémia pontkla
miesto ucitel'a v roku 1761. Posobil tu ako ucitel modernych jazykov a rétoriky i ked’ by
radsej ucil matematiku a prirodnu filozofiu. Dila 23. 6. 1762 sa ozenil s Mary Wilkinson
Wrexhan. O svojej manZelke napisal: ,,Moja zena je dobra, ma porozumenie a pomaha mi
zlepSovat’ sa v ¢itani a silu myslenia a zlepSuje naladu je Stedra k ostatnym a iba malo k
sebe. Vynika v préci, ¢i v domdcnosti alebo inej ¢innosti a uplne ma zbavila vSetkych obav a
tak sa moZem vo vol'nom Case venovat’ mdjmu §tidiu.* Jeho prednéasky boli uznané a
prednasal ich na mnohych skolach, akymi boli Brown, Princeton, Yale a Cambridge. Na
univerzite v Edinburgu mu udelili titul doktor prav v roku 1764.

V roku 1766 bol na zaklade doporucenia Cantona, Franklina, Watsona a Richarda Price
prijaty do spolocenstva Royal Society.

V roku 1767 vydal 700 stranovl publikaciu ,,Vyvoj a su€asny stav elektriny®, ktora bola
kladne prijata. Prva polovica textu bola zamerana na historiu a Studium elektrickej energie,
druhé opisuje stcasnu tedriu o elektrine a ndvrhy na d’al§i vyskum. Do knihy vloZil aj zopar
vlastnych objavov ako vodivost’ uhlika a d’alSich latok a vztahy medzi vodi¢mi a
nevodi¢mi. Na zaklade experimentov s nabitou gul’'ou navrhoval, Ze sila sa zmensuje
Stvorcom vzdialenosti, ktory je podobny Newtonovmu zakonu o vSeobecnej gravitacii.
Tento zakon bol neskorsie vysloveny francuzskym fyzikom Charles — Augustin de Coulomb
v roku 1780.

Priestley ako hlasatel’ prirodnej filozofie bol skor kvalitativny ako kvantitativny a jeho
pozorovanie ,,elektrického prudu vzduchom* neskorsie nadchlo Michaela Faraday a James
Clerk Maxwella, ked’ skamali elektromagnetizmus. Spis bol Standardom historie elektriny
pre viac ako jedno storocCie. Alesandro Volta neskor zhotovil batériu, William Herschel
objavil infracervené ziarenie a Henry Cavendish objavil vodik a vSetci sa spoliehali na jeho
spis. Mozno to bolo spdsobené chorobou manzelky, alebo finan¢né, ale Priestley sa s
rodinou prestahoval v roku 1767 do Leedsu, kde sa stal duchovnym. Dvaja synovia sa
narodili v Leeds, Joseph v roku 1768 a William v roku 1771. Pocas rokov 1767 az 1770
predlozil pat’ dopisov Royal Society. Prvé §tyri boli ¢lanky o koronarnom vyboji a d’alSie
javy suvisiace s elektrickym vybojom a piaty bol o vodivosti uhlika. Jeho d’alSie
experimenty boli zamerané na chémiu a skimanie vzduchu.

Bol tvorcom vyroby sody, ktoru ziskal pri pokusoch kysli¢nika uhli¢itého s vodou. Tento
objav mu nepriniesol Ziaden finan¢ny uspech, ten ziskali ini, akymi bol JJ Schwepp.
Priestley vydal brozuru s ndvodom na ,,Impregnacnti vodu s pevnym vzduchom® V tom Case
nazyvali kysli¢nik uhli¢ity ,,fix air*. V roku 1773 mu Royal Society udelila cenu Copley
medailu.



V roku 1772 ho vyzval Richard Price, Benjamin Franklin i lord Shelburne, aby zacal
vzdelavat’ deti a tak 20. 12. 1772 mal poslednu kazen. V roku 1773 sa prestahoval do
Priestleys Calne. O rok neskor vzal lord Shelburne Josepha na cestu po Eurdpe. Po navrate
sa stal knihovnikom a vychovavatel'om a tu sa mu narodil treti syn Henry. Robil
experimenty na rozne druhy vzduchu a pomohli mu odporovat’ Aristotelovskej tedrii Styroch
elementov, ktoré¢ sa snazil nahradit’ phlogistonskou teériou. Podl'a tejto teorie 17. storocCia
spalovanie alebo oxidacia latky zodpovedali za uvol'nenie latky phlogiston. Pri
experimentovani v 1. zvdzku bolo uvedenych niekol’ko objavov: dusny vzduch ( oxidu
dusnatého NO), neskor kyselina vzduchu alebo namorna kyselina ( bezvodna kyselina
chlorovodikova HCL), alkalicky vzduch ( ¢pavok NHz), oxid vzduchu ( oxid dusny N2O) a
hlavne kyslik , ktorého experimenty viedli k objavu fotosyntézy. V auguste 1774 izoloval
ovzdusie, ale turné po Europe prerusili pokusy. Po navrate v januari 1775 pokracoval v
pokusoch a objavil jedovaté kyseliny vzduchu ( oxid siri¢ity SO2). V marci napisal
niekol’kym 'udom, ze objavil novy vzduch, ktory pomenoval ,,dephlogisticated vzduchu®,
ktory uskutocnil v slavnom experimente s pomocou slnecnych la€ov na vzorke oxidu
ortutnatého. Najskor testoval plyn na mysiach a prekvapilo ho to, Ze Zili dlhSie ako pri
beznom vzduchu a potom napisal, Ze je to pat’ az Sest’ krat lepSie ako u bezné¢ho vzduchu pri
dychani. Tieto experimenty a pozorovanie publikoval v roku 1776.

V roku 1780 sa prestahoval do Birminghanu a stravil tam desat’ rokov obklopeny starymi
priate'mi, kym neboli niiteny v roku 1781 utiect’ pred naboZzenskym nasilim. Toto nésilie
vyvolalo dobitie Bastili a Priestley na pocest’ dobitia usporiadal sldvnostnti veceru a to
poburilo obyvatelov, ktori podpélili jeho dom a znicili vSetok nabytok i laboratérium. On s
manzelkou a det'mi utiekol do Londyna. Po urcitom case sa prestahoval do Lower Claptov
v oblasti Hackney, kde mal sériu prednaSok o historii a o prirodnej filozofii na miestne;j
akadémii New College. Priatelia pomohli rodine a prispeli peniazmi, knihami a
laboratornym vybavenim. V roku 1792 sa rozhodol prestahovat’ aj s rodinou do Ameriky. V
roku 1794 prisiel do New Yorku a usadil sa v Pennsylvanii v mesteCku Point. Odmietal ucit’
chémiu na univerzite Pennsylvénia. Jeho synovia Joseph, William a Henry si kupili 284
akrov lesa a pozemkov, na ktorych vybudovali vapenky. Henry zomrel v roku 1795 asi na
maldriu. Mary zomrela 17. 9. 1796. a tak sa prestahoval synovi Josephovi a jeho manzelke
Elisabeth rodenej Ryland. Zomrel 6. 2. 1804 a bol pochovany na cintorine v
Northumberlaadu Riverviev v Pennsylvanii.

Jacques Alexandre César Charles (12. 11. 1746 — 7, 4. 1823)

Bol to francuzsky vynalezca, vedec, matematik a
vzduchoplavec. Spolu s bratmi Robertovymi zacal ako prvy na
svete plnit’ balon vodikom v auguste 1783 a potom 1. 12. 1783,
ktory pilotoval Nicolas — Louis Robert a vystapil do vysky 550
metrov. Jeho typ balona sa pomenoval ,,Charlier*. Charles bol
zvoleny do Académie des Sciences v roku 1795 a neskor sa stal
profesorom fyziky na Conservatorie des Arts et metierov.

Charles sa narodil v Beaugency — sur — Loire a v dospelosti sa
ozenil s Juliou Francoise Bouchaud des Hérettes (1784 —
1817),kreolkou o 37 rokou mladSou. Charles dostal napad pouzit’
na dvihanie baldna vodik, ked’ Studoval pracu Roberta Boylé’s =
,Baylov zadkon®, ktory bol zverejneny v roku 1662. SHARCESY




Bratia Robertovi vynasli sposob utesnenia tkanin s nanesenim rozpustnej gumy v roztoku
terpentinu a nanasSanie na hodvabnu latku, ktord sa pospdjala. PouZzivali prazky Cervenej a
bielej farby. Dnia 27. augusta 1783 sa v parku '
Champ de Mars, teraz miesto, kde stoji Eiffelova
veza, sa vzniesol balon s objemom 35m?3, ktory
bol schopny zdvihnut iba 9 kg ndkladu. Vodik
vyrobili pomocou 250 litrov kyseliny sirovej
vyliatej na 500 kg Zelezného Srotu. Vodik bol
privadzany do baléna pomocou olovenych rr,
ktory bol hortci a tak sa musel chladit’ vodou.
Balon letel na sever po dobu 45 minut, ktory
sledovali strelci na kofioch a pristal o 21 km pri
obci Gonesse, kde ho udajne vydeseni miestny
rol'nici zni€ili vidlami a noZzmi. Dna 1. 12. 1783
dokong¢ili novy balén s objemom 380m? a bol
pouzity 1 ventil na odpustenie vodika z balona a
balon bol pokryty siet'ou, na ktorej bol zaveseny ‘
kos. S balonom vystipili do vysky 550 metrov a et :
pristali pri zdpade Slnka po dvoch hodinéach letu
a preleteli 36 km. Jacques Charles sa rozhodol
znovu letiet’, ale iba sam, lebo sa ¢ast’ obsahu
balona vypustila. Vystupil do vysky asi 3000 m,
ale bolesti v usSiach ho prinutili klesnat’ nizsie a
pristal asi 3 km od hotela Tour du Lay. Pri tomto pokuse bol 1 Benjamin Franklin ako
diplomat USA a pritomni boli i bratia Mongolfierovci. Charles dostal zdkaz lietania pre
udajné nebezpecenstvo, ktoré hrozi z jeho baldéna. Charles navrhol s bratmi Robertovymi
pretiahnuty tvar baldna, ktory vylepsil Jean Baptiste Meusier v rokoch1783 — 1785 a 15. 7.
1784 leteli po dobu 45 minut od Saint — Clud a na palube boli Meudon M. Collin — Hullin a
Louis Philippe Il. vojvoda
Chartres v La Caroline.
Plavidlo bolo vybavené
veslami na zmenu smeru, ale
ukazalo sa to ako zbyto¢né. Na
balone chybal vypuastaci ventil
a pri vyske 4500 m musel
vojvoda urobit’ do baldéna
dierku., aby balén nepraskol.
Let trval 6 hodin a 40 minut a
preleteli 186 km od Pariza do
Beurry u Béthune a bol to prvy
let dlhsi ako 100 km.

Jean — Pierre Blanchard
(4.7.1753 7. 3.1809)

Bol to francuzsky vynélezca a priekopnik v lete balonom. Prvé Gspesné lety robil v Parizi



s balonom naplnenym vodikom 2. 3. 1784. V auguste 1784 sa prestahoval do Londyna a
zuCastnil sa dia 16. 10. 1784 s Johnom Sheldon na prvom lete v Britanii. Mavanie kridlami
a veterny mlyn sa ukazali pri riadeni balona n ~
neucinné, ale i tak preleteli 115 km z vojenskej '
zékladne Chelsea a pristali v Sunbury. Druhy let letel
s ameriCanom Dr. John Jeffries 30. 11. 1784. Treti let
bol prvym preletom kanéla La Manch 7. 1. 1785,
ked’ leteli z Doveru do Guines a let trval asi 2 hodiny
a 30 minut. Za tento let ziskal Blanchard od
Ludovita XVI. dobry déchodok. Lietal 1 v Belgicku,
Holandsku a v Pol'sku. Bol i korunovacii Leopolda 11
za Ceského kral'a. Ked’ v roku 1783 Sebastian
Lenormard predviedol svoj padak vo Francuzsku
Jean — Pierre Blanchard demonstroval tieto padaky
ako bezpecné a prvymi parasutistami boli psi.

Neskor si tento padak vyskusal 1 osobne, ked’ musel

v roku 1793 opustit’ svoj poSkodeny balon. Prvé
padéky boli z platna natiahnutého na dreveny ram a
neskorSie po roku 1790 Blanchard zacal padéky vyrabat’ zo zloZzeného hodvéabu. Vyuzil
pevnost’ a l'ahkost’ tohto materidlu. Diia 9. 1. 1793 riadil prvy let balonom v Severnej a
Juznej Amerike. Startoval z Philadelphie v Pennsylvanii a pristal v Deptford Gloucenter
Country v New Jersey. Spojené Staty opustil v roku 1797. Bol zenaty s Mariou Madekeine —
Sophie Armantu od roku 1804. Diia 20. 2. 1808 dostal infarkt a spadol so svojho baléna a
asi po roku zomrel na nasledky tazkych zraneni. Jeho manZelka pokracovala v letoch na
balonoch az ju postihol podobny osud ako jej manzela.

Francesco Lana de Terzi (1631 — 22. 2. 1687)

Narodeny v Brescia v Lombardia bol talianskym jezuitom, matematikom, prirodovedcom a
priekopnikom v letectve. Bol profesorom fyziky a matematiky v Brescii a po prvykrat
nacrtol koncept pre vdkuové vzducholode a bol oznaceny ako otec letectva. Bol
predchodcom i Brailovho
pisma. V roku 1670 publikoval |
knihu ,,Prodrony*, ktora
obsahovala popis lietajucej
lode. Kazdé gul’a mala priemer
7,5 m a jej obsah vdkua mal |
zdvihnut' 180 kg a malo to
postacit’ pre Siestich
cestujucich. Skutoc¢nost’, ze
tieto vakuové gule su fyzicky
nemozné, bolo preukazané v
roku 1710 Gottfried Williamom |
Leibniz.




Jean Baptiste Marie Charles Meusnier de la Place (19. 6. 1754 — 13. 6. 1793)

Narodil sa v Tours a bol francizsky matematik, inZinier a priekopnik v lietani. Je znamy
hlavne pre jeho ,,Meusnierové vety* o zakriveni ploch, ktoré formuloval, ked’ bol na Ecole
Royale du Génie. Spolupracoval s Lavoisierom na rozklade vody na vyrobu vodika.
Niekedy sa povazuje za vynalezcu vzducholode z dovodu nedokonceného projektu z roku
1784. Jednalo sa o elipticky balon (Balonet) s dizkou 85 m a s objemom 1700m3, pohanany
tromi vrtul'ami, ktoré malo kratit’ 80 muzov na palube v tvare ¢lna. Ukézalo sa, Ze tento
pohon je neucinny.

Pocas svojej vojenskej karieri bol povereny pobreZznou obranou v roku 1791. V boji s
Prusmi na Ryne bol zraneny pri oblichani mesta Mainz v roku 1793 a zomrel na nasledky
Zranenia.

Vzducholode

Vzducholod’ je lietajuci dopravny prostriedok I'ahsi ako vzduch. Na rozdiel od baléna ma
zvycajne tvar cigare, a je vybavena pohonom, ktory jej umoziiuje cieleny horizontalny
pohyb. Prvy teoreticky navrh ovladanej vzducholode pochadza z roku 1783. Vytvoril ho
Jean — Baptiste — Marie Meusier. V tom Case bola jej stavba nemozna kvoli neexistujicemu
vhodnému motoru. Predpokladany objem nosného plynu bol 76 000 m®. Po prvykrat
navrhoval na tvar vzducholode pouzit’ balonety nosného telesa.

Prvi skuto¢ne fungujicu vzducholod’ zostrojil az v roku 1782 Henri Giffard.

Henri Giffard (8. 2. 1825 — 14. 4. 1882)

Bol to
francuzsky
Inzinier,
ktory v
roku 1852
vynasiel
pamny
vstrekovac
(injektor), ktorym pohanal vzducholod’. Narodil
sa v Parizi a jeho vzducholod’ bola pohanana
parou, ktoru vyrabal kotol vaziaci 180 kg, a tak
bola na svete prva riaditel'nd, vodikom plnena
vzducholod’. Parny motor mal vykon 3 konskeé
sily. Odpadova para sa zmieSavala so spalinami a
zabranovala lietajiicim iskrdm. Vzducholod’ mala
1 vertikalne kormidlo. Dna 24. 10. 1852 Giffard
urobil prvy riadeny let z Pariza do 27 km g
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F1G. 6.— Section of Giffard’s Injector.

S

vzdialeného Trappes. Vietor bol silnej$i a cestu
spat’ musel odlozit, ale bol schopny robit’ zakruty -
a kruhy, ktoré preukazuja, ze vzducholod’ je
riadenda. Bol mu udeleny patent na injektor 8. 5. 1758. Mal dokladne vypracovant tériu
tohto



vyndlezu, ked’ vysvetl'oval svoju myslienku v roku 1850.
Na podobnom injektory pracoval i Bourdon, ktory si svoj
stroj dal patentovat’ v roku 1857.

Nasledkom zhorsujticeho sa zraku spachal Giffard v roku
1882 samovrazdu a svoj majetok odkazal pre vedecké
iely. Vzducholod’ Giffard mala dizku 44 m s objemom
300m3 a jej rychlost’ bola 9 km za hodinu. Motor pohénal v
trojlisti vrtul'u s priemerom takmer 4 metre. | Y1

Dalsim krokom v pred bola vzducholod’ La France, ktora bola pohafiana elektromotorom.
Vzlietla v roku 1884 a bola prvou, ktord mala schopnost’ sa vratit’ za slabého vetra. Bola 50
m dlhé a vykon motora bol 7,5 koni. V roku 1897 vzlietla prva vzducholod’ pohanana
spalovacim motorom. Bohuzial’ vySlahnuty plameni z motora sposobil jej poZiar a smrt’
vynalezcu a posadky. V tom istom roku sa vzniesla aj unikatna celokovova ( z hliniku)
vzducholod’ tovarnika Davida Schwarza. Onedlho po Starte ale havarovala vinou
neskuseného pilota.

.— L'aérostat dirigeable électrique de MM. Ch. Renard et A. Krebs, au-dessus de 'usine aéronautigue militaire de Chalais, Meudon.
Daprés 'esquisse d'un témoin oculaire de P'experience du 9 aoat 185§,

Na obrazku je vzducholod’ La France z roku 1889
David Schwarz (20. 12. 1852 — 13. 1. 1897)

Bol to mad’arsko - chorvatsky priekopnik letectva
zidovského pévodu. V roku 1896 postavil prvia celokovovi
vystuzenu vzducholod’. David Schwarz bol obchodnikom s
drevom a vel'ku Cast’ svojho Zivota prezil v rakusko —
uhorskom Zahrebe. Hoci nemal Ziadne technické
vzdelanie, zaoberal sa vyvojom réznych technickych
vylepSeni drevo obrébacich strojov. Zaciatkom 80. rokov
19. storo¢ia musel dohliadat’ na t'azbu dreva v novo
zaktipenom lese a byval v blizkom zrube. Tazba sa viak
neustale pretahovala a Schwarz musel zostat’ v zrube aj
cez zimu. Aj vd’aka impulzu svojej Zzeny Melanie sa zacal
zaujimat’ o vzduchoplavbu a rozhodol sa postavit’ si




vlastnu vzducholod’. Zohnal si vtedy vSetku dostupn literatiiru po celom Zahrebe a cez
zimné vecere v zrube Studoval. Vedel, Ze ak ma byt’ vzducholod’ skuto¢ne riadena, musi mat’
pevnu konstrukciu. Navrh vzducholode ponutkol raktasko — uhorskému ministerstvu vojny.
Vzbudil sice zaujem, ale kvoli nedostatku financii ministerstvo projekt nepodporilo. Rusky
vojensky atasé¢, technicky vzdelany ¢lovek odporucil Schwarzovi, aby ndvrh vzducholode
predstavil v Sant — Peterburgu. Tu na navrhu pracoval dva roky. Schwarz a jeho manzelka
tvrdili, Ze v roku 1893 uskutocnili let, avSak toto tvrdenie nie je spol'ahlivo doloZené. Potom
sa presunul do Nemecka.

V Nemecku hl'adal vhodného spracovatel’a hlinika. Zakladom jeho vzducholode bol totiz
domyselny systém rebier a nosnikov vyrobenych z hlinikovej zliatiny (duralu), ktory bol
potiahnuty hlinikovou foliou a hrabke 0,18 az 0,2 mm. Trup bol rozdeleny na 13 dielov,
takze lodi aj pri poSkodeni niektorého z nich nehrozil pad a tak Schwarz nasiel podporu u
nemeckej vlady.

Tu sa spojil s priemyselnikom Carlom Bergom, ktory videl vo vducholodiach moznost’
rozvoja svojej firmy vd’aka budicim arméddnym objedndvkam. Konstruktéri firmy d’alej
rozvijali Schwarzové plany, podl'a ktorych tovaren v Werdohl — Evekingu vyrabala nosniky
a rebrd. Schwarzovi vel'mi pomahal 1 major Hans Gross.

Vyrobené diely pod jeho dohl'adom
prevézali k hangéru v Berline
Tempelhofu. Tu sa vzducholod’
zostavovala. O vzducholod’ javila
zdujem armada, a je zaujimavé, Ze ta
ista armada pred tromi rokmi zamietla
navrh vlastného generdla Zeppelina na
stavbu riaditel'nej vzducholode.

V lete 1896 bola vzducholod’
dokoncend, a na prvy let mal prist’ aj
cisar Viliam II. Prusky, ktory sa o
projekt osobne zaujimal a hangar niekol’kokréat navitivil. Start bol stanoveny na 27. 9. 1896.
Cisar vSak nepriSiel a tak let zrusili. Prvy doloZeny pokus vzlietnut’ sa uskutocnil 8. 10.
1896. Pouzity plyn vSak nebol dostatocne Cisty a vd’aka jeho niZSej nosnosti sa vzducholod’
vzniesla len niekol’ko metrov a uskutocnila sa tak sktiska motorov pri ukotvenej na lanéch.
Rozhodlo sa, ze bude naplnend kvalitnej$Sim plynom a urobia sa nové testy. Schwarz v
rokoch 1892 az 1896 vel'mi Casto cestoval, pretoze bol silny faj¢iar, mal silno podlomené
zdravie. Vynalezca zomrel na infarkt myokardu vo Viedni 13. 1. 1897 na ceste z reStauracie
,Zur Linde®, v Case, ked’ uz jeho vzducholod’ bola zhruba dokoncena. Kratko pred smrt’ou
dostal spravu o tom, ze vzducholod’ je pripravena k naplneniu. Nedockal sa teda skasobného
letu na poli Tempelhofe 3. 11. 1897. Jeho manzelka dlho hl'adala skasobného pilota a tak
nakoniec vzducholod’ pilotoval neskuseny Ernest Jagles. Let prebiehal spociatku dobre a
vzducholod’ vystipila asi do 450 m. Pri jednom manévri skizol remei z jedného nahonu
vrtule pri¢om Jagles stratil nad vzducholod’ou kontrolu, podl'ahol panike a zacal prili§
rychlo odpustat’ plyn. Vzducholod’ prudko narazila do zeme a zo stroja zostali trosky. Jagles
prezil bez vaznejSich zraneni. Schwarcova Zena nepresadila d’alSie pokracovanie projektu aj
ked prvé reakcie boli priaznivé. Ferdinand von Zeppelin, ocity svedok prvého letu, kapil od
vdovy za 15 000 mariek patenty a plany na stavbu a sdm zacal rozvijat’ vyvoj a vyrobu
vzducholodi, ktoré niesli aj jeho meno.




Alberto Santos — Dumont

Alberto sa narodil 20. 7. 1873 v brazilskej Lalmire , Cabangu, dnes je to Santos Dumont.
Bol najmlads$im synom kavového plantaznika franctizskeho pdvodu, inZiniera Henrique
Dumonta, ktory zbohatol zavadzanim mechanizécie do pestovania kdvovnika.

Jeho brazilska matka mala rodné meno Santos. Alberto =+ = /
navstevoval Skolu v Sao Paule, neskor podl'a zelania : S A

otca $iel na bansku $kolu do Ouro Preto. Javil v8ak vacsi| &+ &
zaujem o strojarstvo a mechaniku. Hovoril, Ze v
dvanastich rokoch riadil lokomotivu na otcovej kavovej
plantazi. Do Pariza priSiel po prvy krat na radu otca v
roku 1893. Tam sa oboznamil so za¢inajicim
automobilizmom. V roku 1894 sa vratil do Brazilie aj s
trojkolkou na benzinovy motor typu Peugeot.

Alberto bol iba 160 cm vysoky a vazil 50 kg. Vynikal
spolo¢enskym spravanim a rad bol stredobodom
pozornosti. Bol temperamentny s konstruktérskym
nadanim , bez hlbsich teoretickych vedomosti a trpel
nedostatkom pokoja, vSetko chcel mat rychlo hotové a
pri problémoch zavrhol pdvodna konstrukciu a zacal
konStrukciu Gplne iného typu. Bol idealista a pacifista.
Svoje patenty odmietal patentovo chranit’ a svoje diela
daval verejnosti k dispozicii. Do Francuzska sa Alberto
vratil v roku 1898 odhodlany sa aktivne zapojit’ do
rozvoja techniky. Nadchla ho aeronautika a
jeho technické vzdelanie dopliali dvaja
profesori. Vo firme Lachambre si nechal na
mieru postavit’ balon s objemom 113 m®
plneny vodikom. Bol to nevel’ky balon,
zrejme najmensi, ktory kedy postavili a
niesol ¢loveka a dal sa zlozit’ do kufra. V juni
1898 sa pouceny skusenym vzduchoplavcom
H. Lachabrom vzniesol do vzduchu. Balon . |
pomenoval menom ,,Brésil®. A\ Ny

Alberto sa vsak planoval venovat’ \
ovladateI'nému balénu — vzducholodi. Od ‘
roku 1884, kedy vzlietla vzducholod’ La
France postavend Rebardom a Kerbsom vo
Francuzsku. Uz v roku 1898 zacal pracovat
na prvych strojoch, ktoré boli nevel'ké,
prispdsobené jeho postave. Do roku 1907 ich

i
i

postavil celkom trindst’. Az na prvé dve boli

vSetky polovystuzené. Kazda konstrukcia

dostala ¢islo a niektoré i meno. AZna No.3 a

Ciastocne 1 No.13 boli vietky plnené

vodikom. Prva vzducholod’ Nol mala dizku

25 m a mal nevystuzen( konstrukciu. Vztlakové teleso malo priemer 3,5 m a objem 186 m®.



Bola vlozena do balonove;j siete, ktora niesla maly pruteny k6§ dimenzovany na nevel'ka

Albertovu postavu. Potom si zaobstaral motor _

De Dion Bouton s vykonom 2,6 kW v spojeni s

dvojlistovou lopatkovitou vrtul'ou s priemerom @

jeden meter. PozdlZzne ovladanie zabezpecovali
pohyblivé zavazia na lankach, smer letu malo
na starosti malé kormidlo. Dna 20. 9. 1898
uskutoc¢nil pomerne slusny let, ktory vsak
skoncil tvrdym pristatim po tniku plynu a
naslednej deformacie nosného telesa. Vel'ké
uspechy nepriniesli ani d’alSie vzducholode
No2 az No 5. Vzducholod’ No6 bola postavena
kvoli sut’azi o cenu Deutsch Prize, ktoru
vypisal tovarnik Henri Deutsch de la Meurthe.
Ten v roku 1900 prisl'abil odmenu 100 000
frankov pre vzduchoplavca, ktory odstartuje z
balonového letiska na namesti Saint Cloude a
obleti Eiffelova vezu a vrati sa spat’ za 30
minut.

Santos — Dumont povodne postavil pre ucely oS "
sutaze No3, ale ta bola pri prvom vzlete k' ?'gffg""'ﬁ‘f'..' e A Q Q)
zni¢ena. Potom v priebehu 22 dni postavil 0 I~ 2
néhradnt No6. Této polovystuzena vzducholod’ plnena vodikom mala dizku 33 metrov a
priemer 6 metrov s objemom 622 m®. Dvojlistovii vrtul'u pohaiial motor Bouchet s vykonom
14,7 kW. Podlhovasti gondolu niesli ocel'ové struny. Diia 19. 10. 1901 uskutoc¢nil pokus o
ziskanie Deutschovej ceny. Eiffelovll vezu sa mu podarilo obletiet, ale pri navrate zacal
vynechdvat’ motor. Albertovi sa podarilo akrobatickym spdsobom dostat’ k motoru, pricom
sa zmenilo t'azisko a vzducholod’ sa naklonila asi na 45°. Pilot sa vSak v Cas vratil a
vzducholod’ vyrovnal. Cela operacia sposobila isté oneskorenie. Albert vSak preletel nad
cielovou ¢iarou v ¢ase 29 minut a 31 sektind a potom po jednom oblete nad jasajicim
publikom pristal. Oficidlna Casomiera sa vSak zastavila na 30 minttach a 40 sekundach. Po
dlh$ich jednaniach mu bola 4. novembra cena priznand. Polovicu rozdelil spolupracovnikom
a zvySok venoval na humanitné ucely.

Podobne aj vzducholod’ No7 pomenovana ,,LL.e Coursier vznikla pre Géely sutaze. Bola
vSak znicena pocas vystavby a do vzduchu sa pravdepodobne nedostala. Oznacenie No§8
nepridelil Ziadnej vzducholodi, lebo ¢islo 8 pokladal za nest’astné ¢islo. Obl'ibenou
vzducholod’ou sa stala No9 pomenovanou ,,LL.a Baladeuse®. Bola to mal4 vzducholod’ s
objemom nosného telesa 220 m®. Na tejto vzducholodi &asto lietaval nad bulvarmi Pariza,
pricom niekedy pristdl na vhodnom mieste pred kaviarnou, kde si urobil prestavku. Alberto
sa stal znamym v Europe i vo svete. V roku 1901 bol pokladany za najzndmejSiu osobnost’
na svete. V roku 1904 ho pocas navstevy USA pozval do bieleho domu prezident Theodore
Roosevelt.

Z d’alsich vzducholodi je potrebné spomenut’ jeho najvacsiu Nol0, uréenti na dopravu
0sdb. Objem nosného telesa bol 2010m? a bola konstruovana pre 10 cestujucich. Vznikla v
roku 1905, ale neprekrocila stadium skusok. O tito vzducholod’ prejavila zaujem aj armada,
ktora v nej videla ndhradu za balény pouzivané pri uniku z PariZa pri obliehani v rokoch
1870 az 71. Alberto spolupracu s armadou odmietol.
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Alberto sa zacal zaujimat’ o lietadld tazsie ako vzduch v roku 1904 po rozhovore s
americkym leteckym priekopnikom Chanuteom, kedy ziskal informaciu o letoch bratov
Wrightovcov. Pred odchodom z Franctzska znicil svoj archiv projektov a tak sa dochovalo
iba malo informécii a dokumentov z jeho tvorivej ¢innosti.

Dalsia histéria je spojena predovsetkym s nemeckym grofom Ferdinandom von Zeppelin,
ktory vyuzil hlavne Schwarzov napad vyuzivania hlinikovej kostry. Prvy Gispesny let jeho
127 m dlhej vystuzenej vzducholode LZ 1, ktory sa konal 17. 10. 1900 nad Bodamskym
jazerom. Pred . sv. vojnou boli vzducholode d’alej zdokonalované. Od roku 1910 sa zacali
pouzivat' i k civilnej doprave. V prvej svetovej vojne sa stali vzducholode smutne zndme
ako dial’kové bombardéry. PoCas vojny doslo k takému zdokonaleniu lietadiel tazsich ako
vzduch, Ze sa vzducholode stali na tento ucel bezcennymi. Po vojne vyvoj pokracoval d’alej,
atak 2. 7. 1919 vystartovala britska vzducholod’ R34 na prvy let cez Atlantik. To podnietilo
nadsenie pre stavbu d’alSich vzducholodi, ktoré ale ochablo po sérii katastrof v Britanii a v
USA. Vzducholode boli vyuzivané i na vedecky vyskum. Na vyprave Umberta Nobileho so
vzducholod’ou Norge 20. 5. 1926, na ktorej dosiahol severny pol a Italia, ktora stroskotala
pri navrate domov zo severného polu 25. 5. 1928.

Ferdinand von Zeppelin (8. 7. 1838 — 8. 3. 1917)

Jeho celé meno znelo: Ferdinand Adolf
Heinrich August vo Zeppelin a bol
konstruktérom vystuzenych vzducholodi.
Narodil sa wiirttemberskému dvornému
marsSalovi grofovi Friedrichovi von Zeppelin a
jeho manzelke Amélie Macaire. Vyrastal v
Kostnici pri Bodamskom jazere a na
ned’alekych majetkoch vo §vajciarskom
Girsbergu. Od roku 1853 studoval vojensku
Skolu v Ludwigsburgu pri Stuttgarte. Od roku
1863 posobil ako pozorovatel’ v americkej
obc¢ianskej vojne, ktorej sa neskorSie zicastnil
na strane Severu. Tam aj 19. 8. 1865 vzlietol
po prvykrat na baldne. Od roku 1865 bol
pobo¢nikom wiirttemberského kral'a. Osvedc¢il
sa pocas prusko — rakuskej vojny a bol
preveleny do Berlina. Vojensku sluzbu ukoncil
v roku 1891 ako general porucik.

Prva vzducholod’ zacal stavat’ v roku 1899
ako 61 ro¢ny. V roku 1900 vzlietla nad
Bodamskym jazerom prvéa vzducholod LZ 1
dlha 128 m, a zotrvala vo vzduchu 17 minat. Nemecka vlada, ktord v roku 1894 nepodpisala
Zeppelinov projekt na stavbu vzdusného plavidla, sa po tomto lete pontkla, ze bude
spolupracovat’ na projekte. Poc¢as d’alSich rokov svoje vzducholode zdokonaloval, ale po
krize LZ4 v roku 1908, kedy vzducholod’ znicila silné burka, sa zdalo, Ze jeho projekt konci.
Zachranila ich ale 'udova zbierka, kedy sa na stavbu vzducholode vyzbieralo Sest’ milionov
mariek.




Pred 1. sv. vojnou patrili Zeppelinové podniky k najvacsim v Nemecku. Postupne sa ale
stracal a stal sa skor narodnou ikonou. Bola pomenovana po fiom najslavnejSia vzducholod’
z medzivojnového obdobia LZ 127 Graf Zeppelin.

Bola to najuspesnejsia vzducholod’ z celej éry tychto strojov. Bola pomenovana po svojom
stavitelovi. Vzducholod’ bola postavena podl'a projektu Ludwiga Diirra, ktory sa podiel’al aj
na konstrukciach vsetkych predchadzajtcich zeppelinov. Po prvykrat vzlietla 18. 10. 1928.
Objem vodikovej naplne bol 85 036 m®, dizka 236 m, cestovna rychlost’ 115 km za hodinu a
maximalna 130 km za hodinu a dolet 12 000 km. Vzducholod’ bola vybavena piatimi
motormi Maybach VL s vykonom 390 kW, pohanané Specialne vyvinutym ,,modrym
plynom* (zmes propylénu, metanu, etanu, acetylénu, butylénu a vodika), ktory mal rovnaka
hustotu ako vzduch a jeho spotreba sa vtedy neprejavovala zmenou vztlaku vzducholode.
Jeho zasoby boli 30 000 m®.

Vzducholod’ mala duralovu tuhu kostru s centralnym kylom, cestujici a posadka sa
nachadzali v gondole umiestnenej pod prednou ¢astou trupu. V roku 1929 urobila
propagacnu dvojtyzdiiovu cestu okolo Zemegule ako prvé lietadlo s platiacimi pasaziermi
na palube. V maji 1930 sa konal prvy skuSobny let do Juznej Ameriky a o rok neskor tam
zaCala dopravovat’ pasazierov na
pravidelnej linke. V roku 1931
absolvovala uspesnu polarnu vypravu,
ktora mapovala severné pobrezie Ruska.
V dal$ich rokoch vzducholod’ lietala na
pravidelnej linke z Nemecka do Brazilie.
V priebehu desiatich rokov uspesne;j
prevadzky nalietala 17 177 letovych
hodin a preletela asi 1 700 000 km a
dopravila 34 000 cestujacich a 72 ton :
posty. Mesiac po katastrofe vzducholode £




prevadzky a premiestnend do muzea. V marci 1940 bola na prikaz ministra vzduSnych sil
Hermanom Goéringom rozobrana.

Vzducholod’ Siemens Parseval na obrazku hore. Siemens zacal s vyrobou troch
vzducholodi spolupracovat’ od roku 1907, ktoré boli dokonc¢ené v roku 1911. Sktisobny let
zacal na vode so zavesenym motorom na gondole. Dal3ou bola Siemens Parseval
vzducholod’ pod menom P4. Téato vzducholod’ mala motor ulozeny v strede spolu s
chladiCcom zaveseny na gondole z roku 1915. Na vzducholodi bol pripevneny aj prvy radiom
ovladany klzak.

Vzducholod’ R34

Britska vzducholod’ R34 bola prvym lietajicim strojom, ktory preletel non — stop cez
Antlantikom v smere vychod — zépad v roku 1919. Vzducholod’ bola vyrobena firmou
Beardmore Inchinnan Airship. Stavba zacala v roku 1917 este pocas i. sv. vojny. Prvy
skusobny let, ktory sprevadzali mnohé problémy, absolvovala 14. 3. 1919. Bola to
vystuzena vzducholod’ s dizkou 196 m, objemom 55 230 m® a priemerom 24 m. Podobne
ako aj jej sesterska lod’ R33 bola képiou nemeckého bombardovacieho z 33. Bola vybavena
piatimi motormi Sunbeam — Maori s vykonom 200 kW.

Nosnost” vzducholode bola 59 ton, s toho prazdna véha bola 26 ton. Na svoj transatlanticky
let vyStartovala rdno 2. 7. 1919 zo Skotskeho East Fortune. Velitel'om bol major Herbert
Scott, a na palube bol aj Dr. Edward Maitland, vedtci odboru vzducholodi britského
ministerstva letectva.
Prvy problém sa objavil
hned’ po Starte, kedy pri
prelete nad Skoétskou
vysocinou musela
vypustit’ ¢ast’ vodika,
ktory sa rozpinal
vplyvom vicsej vysky.
To bolo potrebné
kompenzovat’
aerodynamickym
vztlakom, kym sa
nespalilo dostatocné
mnozstvo benzinu, aby
sa strata nosnosti
vyrovnala. Vzducholod’ musela tato ¢ast’ letiet’ s provou zdvihnutou vysoko hore, ¢o
znizovalo rychlost’ a zvySovalo spotrebu paliva.

Po dvoch ditoch doletela vzducholod’ k pobreziu Newfoundlandu, ale narazila na silny
protivietor. Bojovala snim este d’alsi den, az potom sa vietor otocil a vzducholod’ doletela
nad Roosvelt Field na Long Island. Let trval 108 hodin 12 minut. Pri pristati jej zostavalo
palivo uz iba na niekol’ko hodin letu. Spiato¢nu cestu vd’aka priaznivému vetru zvladla za
75 hodin a 3 minaty. Uspesny let tejto vzducholode ingpiroval americku vladu k objednavke
vzducholode R38.




Vzducholod’ R38

Vzducholod’ R38 a podl'a amerického oznadenia ZR — 2, bola vo svojej dobe najvacsou
postavenou vzducholod’ou na svete. Jej katastrofa v roku 1921 na desat’ rokov zastavila
britsky vzducholodny program. R38 bol ambicidzny britsky projekt, ktory mal byt v ramci
povojnovych tspor zruSeny. Zachranila ho zakazka amerického ndmornictva, ktore si vtedy
za obrovsku sumu 300 000 libier objednalo vzducholod’ R38. Bol to nasledok
presvedcivého vykonu vzducholode R34 pri prelete Atlantiku, po ktorom sa americké
namornictvo rozhodlo zaviest’ vzducholode do vyzbroje. Diia 24. 8. 1921 sa uskuto¢nil
Stvrty zo série skusobnych letov. Vzducholod’ sa pri prudkom manévrovani nad mestom
Hull roztrhla a potom explodovala. Zo 49 ¢lenov posadky prezilo katastrofu iba 5 'udi. V
troskach zomrela vel'ka Cast’ Spickovych britskych vhducholodnych odbornikov, aj s
americkou posadkou, ktord sa pocas letu zacvicovala. Vzducholod’ R38 bola dlha 213 m,
objem 85 000 m3 rozdelenych na 14 &asti, vaha 46 ton a max rychlost’ 113 k za hodinu a
bola osadena Siestimi motormi Sunbeam — Cossack s vykonom po 260 kW.

Vzducholod’ LZ — 129 Hindenburg

Bola to nemecké vzducholod’, ktora bola zni¢ena poziarom 6. 5. 1937 pri pristavani na
letisku Lakehurst v New Jersey.

Z 97 0s6b na palube pri tejto katastrofe zahynulo 13 pasazierov, 22 ¢lenov posadky a jeden
¢len pozemného personalu, celkovo 36 l'udi.

Zeppelin LZ — 129 Hindnburg spolu so svojou sestrou LZ — 130 Graf Zeppelin 11. bola
najvacsim lietajucim strojom vsetkych ¢ias. Bola pomenovana po prezidentovi Paulovi von
Hindenburg a v roku 1935 ho zostrojila firma Luftschiffbau Zeppelin s ndkladmi asi 500
000 libier. Mala tplne novu konStrukciu z duralu a bola dlha 245 m, 41 m v priemere a
obsah bol zhruba 200 000 m2 plynu rozdeleného do 16 buniek s celkovym vztlakom 240 ton
z ¢oho 112 ton bolo uzitocné zat'azenie. Pohanali ho Styri dieselové motory Mercedes Benz
kazdy s vykonom 890 kW.

Umoznovali vyvinut’

maximalnu rychlost’ 135 km za

hodinu. Pot’ah bol vyrobeny z

baviny impregnovanej pre

nepriepustnost’ zmesou oxidu

zeleza a acetatu celulozy a

hlinikovym prachom. o8

Hindenburg mohla niest’ 72 :
pasazierov a 61 Clenov posadky.
V z&ujme lepsich
aerodynamickych vlastnosti boli
kabiny pasazierov vo vnutri

trupu, nie v podvesnych
gondolach, ako to bolo zvykom.
Interiér ponukal na letecku
dopravu nezvykly priestor a
luxus. V klubovni na vyhliadkovej palube hral skuto¢ny pianista na duralovom piane. Cena




letenky bola porovnateI'na s cenou lacnejSieho auta. Povodny projekt planoval vzducholod’
plnit’ héliom, ale vojenské embargo Spojenych Statov prinatilo nemeckych konstruktérov
zmenit’ projekt a pouzit’ ako nosny plyn vysoko horlavy vodik. Ten umozZnil pridat’ na
vzletovej nosnosti a pridat’ kabiny pre pasaZzierov. Prvy let absolvovala v marci 1936 a v
juni uskutocnil rekordny dvojnasobny prelet Atlantiku za 5 dni, 19 hodin a 51 minut.

Dna 3. 5. 1937 odstartoval Hindenburg z Frankfurtu na prvu z rady osemnastich
planovanych transatlantickych letov. Kvoli protivetru nabral meSkanie a k letisku Lakehurst
dorazil neskoro popoludni 6. maja. O 19% sa zagala pristavacia operacia a o 19 2! bolo na
zem zhodené pristavacie lano a pozemny personal zacal s uputavanim vzducholode. O Styri
minuty neskor, ked’ bola vo vyske asi 60 metrov, vzbikol v zadnej &asti poziar a priebehu 34
sektnd celd vzducholod’ zhorela. K slave katastrofy prispelo vel'ké mnoZstvo reportérov,
takze existuje mnoho fotografii i zvukovy zdznam rozhlasového komentatora . Tato
negativna popularita znamenala koniec dopravy prostrednictvom ohromnych vzducholodi
vobec.

Umberto Nobile (21. 1. 1885 — 30. 7. 1978)

Bol to taliansky general a inZinier letectva,
narodeny v Lauro v Taliansku. V roku 1926 spolu s
Roaldom Amundsenom a L. Ellsworthom preletel
severny pol na vzducholodi Norge, ktorti sam
skonStruoval. V roku 1928 sam viedol polarnu
expediciu na vzducholodi Italia, ktora cestou spat’ pri
Spicbergoch stroskotala. Pri zachrannej vyprave o
mesiac neskorsie zomrel aj Amundsen. Nobile bol za
trest prepusteny z armady. V rokoch 1932 az 1936
bol poradcom pre konstrukciu vzducholode v
Moskve. Po viacrocnom pobyte v USA bol od roku
1945 rehabilitovany a posobil ako profesor
aeronautiky v Taliansku. Zomrel 30. 7. 1978 v Rime.

Vzducholod’ Norge

Vzducholod' N1, bola znamejSia pod menom Norge. = &

bol nérsky polarnik Roald Amundsen, technick
stranku letu istila talianska posadka pod vedenim
leteckého konstruktéra plukovnika Umberta
Nobileho a na bol tam pritomny i jeden z hlavnych sponzorov vypravy, Lincoln Ellsworth z
USA.

Parametre vzducholode boli: dizka 106 m, max. priemer 19.5 m, objem nosného telesa
19 000 m3 vzducholod’ pohatali tri motory Maybach 245 HP v samostatnych gondolach s
maximalnou rychlost'ou 113 km za hodinu. Obal tvorili $tyri vrstvy bavlnenej latky, z
vnuatornej strany pogumovanej a vonkajsia vrstva mala hlinikovy nater.

Amundsen s Ellsworthom chceli zopakovat’ pokus preletiet’ severny pol. Pokusali sa o to
neuspesne v roku 1925 pomocou hydroplanu.




Navrhli preto Nobilemu odktpenie jednej z jeho vzducholodi. Vzducholod’ N1 bola potom
premenovana na Norge ( Norsko).

Nobile so svojou posadkou vyrazili z Rima 29. 3. a doleteli po etapach cez Pulham, Oslo,
Petrohrad a Vadso do Ny — Alesundu (King’s Bay) na Svalbard. Tam pristapil Amundsen a
Ellsworth a spolo¢ne odstartovali 11. 5. 1926 na sever. Severny pél dosiahli 12. 5. o 1hodine
a 30 minut po polnoci. Napriek problémom s namrzajicou hmlou, dorazila vzducholod’ po
36 hodinach na dohl'ad AljasSky. Kvdli nepriaznivému pocasiu sa im nepodarilo doletiet’ do
planovaného Nome, ale nidzovo pristali pri osade Teller. Vzducholod’ Norge stravila na
cestach celkovo 171 hodin a presla 12 480 km. Vyprava predovSetkym ukazala, Ze na severe
nie je pevnina, ale iba more. Do tej doby nebola existencia tohto tvrdenia preukazana.
Vyvrétili sa tiezZ niektoré hypotézy o Specialnych elektrickych vlastnostiach atmosféry v
okoli p6lu.. Posadka vzducholode |77
Norge bola prva, ktora preukazala ﬁ?w ;
dosiahnutie severného pola. g
Predchadzajtice vypravy ( -
Frederick Cook 1908, Robert
Peary 1909 a Richard Byrd 1926
letel k polu lietadlom, len
niekol’ko dni pred Norge) nemali
dosiahnutie severného polu
dostato¢ne preukdzané.
Zaujimavost'ou bolo, Ze na
vzducholodi bol umiestneny pristroj na meranie vodivosti vzduchu dodany ¢eskym fyzikom
FrantiSkom Béhounkom. Ten sa zucastnil pozemnej vypravy na Svalbarde. Tesne pred
odletom boli v jeho pristroji nahradené ocel'ové suciastky duralovymi, kvoli vahe
zariadenia. Pocas letu ho potom obsluhoval $§védsky fyzik a meteoroldég Finn Malmgren.
Vysledky merania vysli knizne v Parizi ako jedine¢ny vedecky vysledok expedicie. O rok
neskor dostal Béhounek pozvanie osobne sa zucastnit’ na d’alSej vyprave vo vzducholodi
Italia, ktora sa uskutocnila na jar v roku 1928.

Vzducholod’ Italia

Bola to
polovystuzena
vzducholod’, na
ktorej podnikol
jej konstruktér
Umberto Nobile
vyskumné
vypravy do
severnych
polarnych
oblasti. Pri
navrate z
vypravy k
severnému




p6lu vzducholod’ 25. 5. 1928 stroskotala ned’aleko ostrovov Spicbergy. Vzducholod’ bola
dlh4 106 m, maximalny priemer 19,5 m, objem obalu 19 000 m® a pouZité tri motory
Maybach s vykonom 245 HP v samostatnych gondolach s max. rychlost'ou 113 km za
hodinu. Mala podobné rozmery i1 vykon ako vzducholod’ Norge. Oproti Norge mala Italia
tensi obal a d’alSie vylepSenia, ktoré mali znizit' hmotnost’ kostry a tym zvySit’ uzitocné
zat'azenie. Polarnej vypravy sa zucastnilo 16 muzov a stoho prezilo osem. Vzducholod’
zatazend namrazou stroskotala na 'adovej kryhe asi 100 km od Severovychodnej zeme.
Pomocou vysielacky s vykonom 25 W a s dosahom 700 km na vine 33metrov sa im
podarilo privolat pomoc. Na pomoc dorazil 12. jula sovietsky l'adoborec Krasin.

Vzducholod’ Los Angeles (LZ — 126)

Bola vyrobena v roku 1924 na objednavku amerického namornictva u spolo¢nosti
Zeppelin v Nemecku. Po uspeSnom prelete Antlantikom bola odovzdana americkému
namornictvu a premenovana na ZR — 3 ,,USS Los Angeles*. Jednalo sa o najaspesnejsiu
americku vzducholod’, ktord bez nehody sluzila 16 rokov.

Bundesarchiv, Bild 102-1295
Foto: 0.Ang. | Januar 1932

Vyroba vzducholode LZ — 126 bol diplomaticky ispech Hugo Eckenera, ktorému sa
podarilo pontaknut’ stavbu vzducholode americkej vlade i napriek nesthlasu Anglicka a
Francuzska. Nemecko malo po 1. sv. vojne zakdzané stavat’ vzducholode, ale po ¢ase im
dovolili pre civilné ugeli stavat’ vzducholode do objemu 70 000 m3,

Vzducholod’ sa vzniesla 27. 8. 1924. Po jeho otestovani odstartovala rano 13. 10. k preletu
Atlantiku . Najskor letela k Azorskym ostrovom, kde narazila na silnejsi protivietor, ktory
hrozil vzducholodi, ze si vy€erpa palivo. Eckener zmenil smer a vzducholod’ sa vel'kym
oblukom zviezla na okraji tlakovej nize takmer k Newfoundlandu 15. 10. 1924,



O 9 % dorazila do New Yorku. V USA bol vypusteny vodik, s ktorym vzducholod’
vykonala cestu cez Atlantik a bola naplnend bezpecnejSim héliom, ktory bol ziskany zo
vzducholode USS Shenandah (ZR — 1). Hélium bolo v tom Case vzacne, a tak sa jeho
nedostatok riesil i takymto spésobom. Vzducholod’ bola medzi letcami obl'ibena, lebo
povodné civilné ur€enie zabezpecovalo posadke komfortné podmienky. Slizila i pri stavbe
vzducholode Akron a Macon. Na vzducholodi pristal a Startoval cvi¢ny dvojmiestny
dvojplosnik Consolidated N2Y — 1. V roku 1930 sa experimentovalo s vypustenim
nemeckého klzaka Plriifling, ktory bol Specidlne za tymto ucelom zaktpeny z Nemecka. I
ked’ skusky dopadli dobre, v praxi sa nepouzival. Diia 17. 10. 1931 na vzducholod’ po
prvykrat v rdmci skusSok pristal i stihaci Curtiss FOC Sparowhawk. Parametre vzducholode
boli: objem zasobnika plynu 74 160 m®, dizka 200 m, priemer 27,6 m, pohon 5 motormi
kazdy s vykonom 400 koni (294 kW, maximalna rychlost’ 121, 6 km za hodinu a nosnost’
38 000 kg. Vyradend bola v roku 1939 a rozobrana v roku 1940.

Vzducholod® USS Akron (ZRS —4)

Bola to obria vystuzena vzducholod’ amerického ndmornictva, pldnovana ako prieskumna s
lietadlami na palube. VVzducholod’ postavilo konzorcium Goodyear — Zeppelin, ktoré
vyhralo konkurz v cene 5 375 000 dolarov. Akron bola vzducholod’ o objeme 184 000 m?
plneny héliom a bola pohaniana 6smimi motormi Maybach VL— II kazdy s vykonom 420
kW tie boli schované vo vnutri trupu a hnali vrtule s priemerom 5 metrov. Vrtule mali ta
moznost’, ze sa natacali hore i dolu a mali reverzny chod.

Maximalna planovana rychlost’ bola 128 km za hodinu s dostupom 1500 m, ¢o




zodpovedalo s nasadenim nad oceanom. V spodnej Casti bol hangér pre pét’ dvojplosnikov
Curtiss F9C Sparrowhawk na Specialnej hrazde pre Start a pristatie. Pretoze bola plnena
vzacnym héliom bola vybavena rozmernymi chladiémi pre kondenzovanie vody z
vyfukovych plynov. Tato voda mala hmotnost’ priblizne ako vaha spaleného benzinu, a tak
sa nemusel pri pristavani vypustat’ hélium. Chladice tvorili charakteristické pruhy na boku
vzducholode. Stavbu zah4jil admiral William A. Moffet 7. 11. 1929 a slavnostne ho krstil
prezident Herbert Clark Hoover 8. 8. 1931 a po prvykrat vzlietla 25. 9. 1931. Po ivodnych
problémoch sa zacala uspesne pouzivat. Dna 3. 4. 1933 vzducholod’ odstartovala k
cvicnému letu. Doslo k Spatnému odhadu hroziacej sa burky a pri pokuse o tnik nad more
sa dostala do burky. Stiipavé a klesavé prady najskor odtrhli kormidlo a strhli ju na hladinu
a ta sa relativne rychlo potopila. Ned’aleka nemecka lod’ Phoebus zachranila zo 76 ¢lenne;j
posadky iba Styroch trosecnikov, z ktorych jeden kratko nato zomrel. Na palube zomrel 1
admiral Moffet. Pri zachrannych pracach sa zritila eSte jedna vzducholod’ J — 3 a zomreli
d’alsi dvaja l'udia. Na vzducholodi posadka nemala zachranné vesta ani gumové Clny.

Vzducholod® USS Macon (ZRS -5)

Bola to druha obria vystuzena vzducholod’, ktoru si objednalo americké namornictvo.
Slavnostne bola uvedend 21. 4. 1933 a v ten isty deii i vzlietla. Behom svojej sluzby urobila
celkovo 54 letov a nalietala 1798 letovych hodin. Macon mala takmer rovnaké parametre
ako Akron. Obal bol rozdeleny na dvandst’ ¢asti s celkovym objemom 194 000 m®, plnené
héliom a diZku mala 239 m a pohafialo ju osem motorov Maybach VL —II s vykonom 420
kW. Motory boli vo vnutri trupu a vrtule mali priemer 5 metrov s moznost'ou reverzného
chodu a natocenie hore a dolu. Maximalna rychlost’ bola 139 km za hodinu. Vodné pary
vzniknuté spalovanim benzinu sa kondenzovali vo 6smych kondenzatoroch nad kazdym
motorom a tak ziskana voda sluzila ako zataz za spotrebované palivo. Dostup vzducholode
bol 1500 m. Kostra mala 12 hlavnych prie¢ok, 33 pomocnych prietok, 36 pozdiznych
profilov a tri kyle. Hlavna veliteI'ska kabina bola v predu pod trupom a zalozna kabina na

nabezne;j hrane sponej zvislej chvostovej ploche.



Povodne bola planovana ako nosi¢ piatich stihaciek Curtiss FOC Sparrowhawk, ale bezne
niesla iba Styri, ktoré sa pri pristavani zachytilo svojim hakom umiestnenym nad hornym
kridlom za hrazdu vysunuti pod vzducholod’ a potom bolo vtiahnuté do hangaru vo vnutri

vzducholode.
- oA /
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Vzducholod’ bola znicena 12. 2. 1935 pri navrate z ndmornych manévrov ned’aleko Point
du Sur na zapadnom pobrezi USA, ked’ uz vzducholod’ bola ¢iasto¢ne poskodena burkou. V
narazoch vetra prisla o chvostova plochu a bolo poskodenych niekol'ko plynovych oddielov.
Riadenie sa vymklo z ruk a zacala rychlo klesat’. Velitel’ nariadil vypustit’ palivo a zataz,
aby zabranil dopadu na hladinu. Vzducholod’ vysttpila do vysky 1478 m a tu automat zacal
vypustat hélium a vzducholod’ v nasledujucich 20 minutach klesla na hladinu mora o 17%,
Z 83 muzov posadky sa zachranilo 81, lebo muzstvo bolo vybavené zachrannymi vestami.
Smrt’ dvoch ¢lenov posadky bola zbytocna, lebo jeden ¢len posadky vyskocil v ¢ase, ked’
bola vzducholod’ este vysoko a druhy zachranoval osobné veci. Trose¢nikov zachranil
kriznik USS Concord a USS Richmond.

Znicenie tejto vzducholode znamenal koniec éry vystuzenych vzducholodi v USA.
Nevystuzené vzducholode sa pouzivali v USA do konca 50. rokov. Je to vzducholod’, ktorej
trup nie je spojeny kostrou ani pevnym kylom. Svoj tvar udrzuje vd’aka pretlaku nosné¢ho
plynu v obale. Nevystuzené vzducholode tvorili najviac zastipent skupinu vzducholodi.
Boli prvymi kon$truovanymi typmi vzducholodi, ktoré sa vo vel'kej miere pouZivali pocas
oboch svetovych vojen a su to jediné typy, pouzivané aj v stcastnosti.



Padak

Padék je zariadenie urc¢ené na spomalenie objektu pohybujiceho sa v atmosfére pomocou
odporu vzduchu. NajcCastejSie je vyrobeny z jemnej 'ahkej a pevnej latky. PouZiva sa na
spomalenie padu, alebo skratenie brzdnej drahy v letectve, kozmonautike a automobilizme.
Padék ma Siroké pouzitie nielen v civilnom ,ale aj vo vojenskom sektore. Medzi obl'ibené
Sporty vyuzivajuce padak patri parasutizmus.

Myslienka padaku pochadza uz zo stredoveku. Medzi prvymi sa o padak zacal zaujimat’
Leonardo da Vinci, ktorého navrh padaku z roku 1480 az 1783 sa zachoval dodnes a
Chorvat Faust Vrancic¢, ktorého navrh pochadza z roku
1595. Na obrazku je povodny nakres od Leonarda da
Vinci a jeho funkénost’ sa potvrdila az v roku 2000.

Faust Verantius (Vrancic¢) bol chorvatsky lingvista,
vynalezca, diplomat, kitaz a biskup. Narodil sa v Sibeniku
a bol najdolezitejsi navrhar a publicista technicke;j
literatiry v Chorvatsku na prelome 16. a 17. storocia. Ako
chlapec odisiel do Mad’arska k svojmu strykovi biskupovi
Antuna Vranci€. Zakladné vzdelanie ziskal v PreSporku a
potom neskorsie Studoval v Padove filozofiu a pravo. V -
roku 1575 bol prijaty za ¢lena chorvatskeho bratstva sv. ‘ rm/-ﬁ}
Jeroma v Rime. Stal sa sidnym tajomnikom za cisara - i “
Rudolfa II. v roku 1579 a Vranci¢ zacal dokladnejSie n‘f’q el
studovat’ prirodné vedy a techniku. Casto sa stretaval s A4 0(
prominentnymi vedcami v tej dobe, medzi ktorych patril
Tycho Bracheon, Johanes Kepler a Jacopo de Stradon, ¢o - ,; ‘. RI‘
malo vplyv na jeho pracu. V roku 1594 opuast'a miesto
stidneho tajomnika v Prahe a Zije v Sibeniku a v
Benatkach. Od roku 1598 p6sobil v Mad’arsku ako
biskup Chanada a kral'ovsky tajomnik pre zaleZitost’
Mad’arska a Sedmohradska.

V roku 1595 vydal slovnik v piatich jazykoch:
latinsky, taliansky, nemecky, chorvatsky a mad’arsky
s nazvom ,, Dictionarium Quique nobilissimarum
Europaea linguarum®. Po ndvrate do Rima, skiima
stavebné stroje a architektonické problémy a dostal
sa 1 n&€rtom Leonarda da Vinci. Tieto vedomosti
zhrnul v diele ,,Machine Novae“ v Benatkach v roku
1615. V tomto diele popisal 56 r6znych zariadeni a
technické konStrukcie s poznamkami v roznych
jazykoch. Pre chorobu opusta v roku 1615 Rim a
svoje posledné dni svojho zivota chce stravit’ v
rodnom meste Sibenik, ale cestou sa zastavil v
Benatkach, kde vydal eSte knihu ,,LLogica nove*.
Jeho popisovanie je jednoduché bez hlbsich
fyzikéalnych a technickych vedomosti potrebnych na
stavbu opisanych projektov, to bolo dosiahnuté az
18. storoci.




Vran¢i¢ zomrel v Benatkach 27. 2. 1617 a pochovany bol v kostole
sv. Mary na ostrove Prvic. Vo svojom diele Machine Novae opisal
Homo Volans ( lietajuci ¢lovek) parasutistu s padakom. Svoj padak
otestoval az v roku 1617 skokom z 98.6 m vysokej zvonice na
namesti sv. Marka v Benatkach. Na obrazku je Vranci¢ov nakres
parasutistu s padakom.

Louis — Sébastien Lenormand (25. 5. 1757 — december 1837)

Bol francuzsky fyzik a priekopnik parasutizmu.
Je povazovany za prvého Cloveka, ktory pred
svedkami zostapil z vySky budovy padakom.
Nazov ,,Padak* je z gréckeho slova ,,para“ - proti
a francuzskeho ,,chute - pad. Po prvom zoskoku
zo stromu pomocou dvoch upravenych dazdnikov
uskuto¢nil 26. 12. 1783 zoskok z veze Montpellier,
pred davom l'udi. Jeho padék mal 14 vystuZzi a
pevny dreveny ram. Jeho praktické vyuzitie malo
pomoct’ obyvatel'om pri horiacom dome.

Narodil sa v Montpellier ako syn hodinéara. V
rokoch 1775 az 1780 Studoval fyziku a chémiu u
Lavoisiera a Berthollera v Parizi. Po navrate
domov pracoval v otcovom obchode, kde zacal
experimentovat’ s paddkmi. Stal sa kartuzianskym
mnichom v klaStore Saix pre Castres, kde
pokracoval v pokusoch az do revolucie, kedy sa
vzdal knazstva a ozenil sa. Prestahoval sa do Albi,
kde ucil technologiu na vysokej Skole. V roku _ A
1803 sa vratil do Castres, rozviedol sa a zacal sa bl ""‘..%‘i‘%’-?l.‘-‘c‘a'fz‘ﬁ‘f
venovat’ nabozenskému Zivotu ako ,,Brat R = )
Chryzostom*. Zomrel v Castres v decembri 1837.

André — Jacques Garnerin (31. 1. 1769 — 18. 8.
1823)

Bol to vzduchoplavec a vynalezca bezrdmového
padaka. Narodil sa v Parizi a bol zajaty britskym
vojskom pocas prvej fazy napoleonskych vojen v roku
1792 — 1797 a ako vojnovy zajatec bol uvdzneny v
Bude v Mad’arsku na tri roky.

Garnerin sa u¢il u priekopnika v lietani balonom
profesora Jacques Charles a pracoval na
teplovzdusnych balonoch s bratom Jean — Baptiste —
Oliver Garnerin (1766 — 1849). V roku 1797 oznamil,
ze chce letiet




v balone spolu so sle¢nou Celestou a to sa zase nepozdavalo iradom. Po stihlase s letom
bol 8. 7. 1798 vypusteny balén s posadkou, do :
ktorej patril Garnerin, Citoynne Henri a sle€na
Celebra na Parc Monceau v PariZi. Balon obletel
bez incidentov vzdialenost’ 30 km a pristal
severne od PariZa.

Gernerin zacal experimentovat’ s padakom
podobnym dazdniku a vykonal prvy zoskok na
padaku s hodvabu, ktory bol pripevneny ku
gondole 22.10. 1797 v Parc Monceau. Padak
bol pripevneny k balénu pomocou lana a vo
vyske asi 1000 metrov sa oddelil od balona.
Padék s koSom klesal k zemi va¢sou rychlost'ou
ako sa povodne predpokladalo, ale pri dopade sa

poskodil iba koés a Garnerinovi sa nic nestalo. : - - .
Padék mal priemer e A 2 Y SIS P S P ety
7 metrov. Letel i v Anglicku 5. 7. 1802 s B e s o rpavid PRt

Edwardom Hawke Locker a preleteli 25 km. Jeho ziakom bola i Jeanne Genevieve
Labrosse, ktora sa stala i jeho manzelkou a bola prvou Zenou parasutistkou. Po prvykrat
vzlietla 10. 11. 1798 z vysky 900 m urobila zoskok. Garnerin zomrel pri nehode, ktord sa
stala pri stavbe, ked’ ho zabil tram padajuci z konStrukcie = « - 7 ;

18. 9. 1823. Na obrazku je vykres jeho padaku. :

Koncept balenia padaka do vybavy v balone vynasli
Paul Herman Letteman a jeho manZelka Katharina
Paulus v roku 1890. Paulusova stala i pri vynaleze
padakového systému so zbrzdenim, dvojstupfiovym
otvorenim, kedy sa vyhodenim malého padaka otvori
velky hlavny padédk. Tento systém aj sama
demonStrovala zoskokom z balona. Vykonala 147
zoskokov. Na obrazku je jeden z jej zoskokow.

Gleb Jevgenievi¢ Kotelnikov (30. 1. 1872 — 22. 11.
1944)
Bol to rusky vynalezca paddka ulozeného v batohu a
nesen¢ho na chrbte. V roku 1894 absolvoval v Kyjeve vojensku
Skolu. V roku 1911 vytvoril svoj prvy paddk RK — 1, ktory bol
uspesne pouzity v 1. sv. vojne v roku 1914. Neskor vyrazne zlepsil
dizajn svojho padaka pod ozna¢enim RK — 2, ktory bol uz ulozeny v
mékom batohu. Vyvinul i ndkladné padaky.
Potom, ¢o bol svedkom smrti talentovaného ruského pilota Leva
Matsivica, rozhodol sa vytvorit’ padak. Tejto myslienke venoval
niekol’ko rokov svojho Zivota a vSetky financie, ktoré mal. V roku
1911 poziadal o patent vo Franctzsku. Princip tohto zariadenia je: V
pripade nudze, pilot mohol vyskocit’ z lietadla a potiahnutim za
Snurku otvorit’ batoh, v ktorom bol padéak.




Historicky prvy zoskok padakom z lietadla sa uskutoc¢nil v roku 1911, ked’ American Grant
Morton zoskocil z lietadla Wright model B nad Venice Beach v Kalifornii. Pri zoskoku
pouzil vyhadzovaci typ padaku. Padédk a $ntry drZal jednoducho v naruci a pri zoskoku ich
pustil.

Kapitan Albert Berry, ktory
zoskocil z vysky 457 m nad
Missouri z lietadla Benoist v roku
1912, uz skékal s padakom , ktory
mal zabaleny v kovovom obale a
padak sa mu otvoril asi po 150
metroch.

Prvou zenou, ktora zoskocila z
lietadla bola Ameri¢anka Georgia
,, Tiny* Broadwick, v roku 1913 nad
Los Angeles. V roku 1914 sa stala
prvou Zenou, ktora skakala do vody.
Paddkovy uvolniovac vynasSiel v roku
1911 American Solomon Lee Van
Meter Jr. a v roku 1916 si dal
patentovat’.

'''''

~ Bol to americky vynalezca paddka. Narodil sa ako Joseph
- Atkins Van Meter, ale pri s¢itani F'udu v roku 1900 si
_zmenil meno na Solomon Lee Van Meter. V mladosti

2¥ina Oxforde. V roku 1910 sa stal vynalezcom prvého
#uspesneho padaka a 27. 3. 1911 si ho dal patentovat’ a
patent mu bol udeleny 25. 7. 1916. V roku 1917 nastupil

g2 do armady a sluzil v ndmornej pechote. Jeho model padéka
& P bol otestovany na Wright Field v roku 1918. Po ispe$nom
#otestovani, armada Spojenych $tatov povolila Irving Air
Chute vyrabat’ padéky pre potreby armady. Bol tiez
“vynalezcom vystrel'ovacieho kresla, ale nikde sa o tom
nepiSe. Diia 2. 6. 1924 si vzal za manzelku Lois Chapin a mal spolu Styri deti, tri dcéry a
jedného syna. Z armady odiSiel v hodnosti kapitana. Zomrel 3. 11. 1937 v Lexingtone,
Kentucky vo veku 49 rokov.



Medzi l'udi, ktori sa pri¢inili o vyvoj padakov, patril aj Slovak Stefan Bani¢, ktory vytvoril
vlastny padak dazdnikového typu v USA v roku 1913. Padék si dal patentovat’ 25. 8. 1914.
Ako prvi ho zacali pouzivat’ v armade.
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Na obrazkoch je Stefan Bani¢ a jeho patentovy vykres k jeho padaku v roku 1913.

K prvému vojenskému pouzivaniu padakov doslo pocas 1. sv. vojny. Padaky pouzivali
najma posadky pozorovacich balonov, ktoré boli 'ahkym terom nepriatel'skych stihacich
lietadiel. Padéky pouzivali iba nemecky piloti, lebo posddky dohody mali pouZzivanie
padékov pre unik z poSkodeného lietadla zakazané. Padaky sa rozsirili az po skoncenti I. sv.
vojny, ¢o suviselo s rychlejsim rozvojom letectva. Vel’ky vyznam zohral pri tom vynélez
umelého hodvabu v ZSSR, ktory vyrazne zlacnel ich vyrobu. Americkd armada do vyzbroje
zaradila padék az v roku 1922. Vyrébany padak bol podl'a Solomona Lee Van Meter a Toma
Broadwicka, ktory bol ulozeny v latkovom vaku a na tele bol pripevneny pomocou popruh.
Padaky zacala vyrabat firma Irving Air Chute.

Klzaky a lietadla

V roku 559 bol zaznamenany pocas bojov o moc prvy l'udsky let na Sarkanovi v provincii
Severnej Wei. Po smrti panovnika Juana Langa sa stal panovnikom Gao Huan a po smrti
Gao Huana sa stal panovnikom jeho syn Juan Huangtou. Ten bol uvdzneny a prinateny s
ostatnymi védzilami skékat’ z veZe Ye na Sarkanovi. Ako jediny letel cez celé mesto a let
prezil, ale zakratko bol popraveny.



Podl’a historika Ahmed Mohamed al — Magari sa ispeSne podarilo vzlietnut’ moslimovi z
Andaluzie Abbas ibn Firnas (810 — 887) na vlastnoru¢ne zhotovenom klzaku, ked’ sa spustil
z hory v roku 875, kratko letel a poranil si chrbat a tak ukoncil pokusy.

Na zaciatku 11. storo¢ia Eilmer Malmesbury, anglicky benediktinsky mnich sa pokusil
kizavym letom pomocou kridla lietat’. Podl'a Gesta regu Anglorum, Eilmer letel cez Furlong
asi 200 metrov vzduchom, kym nespadol a zlomil si obe nohy a bol mrzakom po zvySok
Zivota.

Eilmer Malmesbury

Bol zndmy ako Oliver a bol mnichom v Malmesburskom opatstve a je zname, z¢ sa
venoval astrologii a napisal niekol’ko ivah na thto '
tému. VSetko €o je o iom zname je zaznamenané v
Gesta Réqua Anglorum ( ¢iny anglickych kralov),
ktort napisal vyznamny stredoveky historik William
Malmesbury asi v roku 1125, ktory bol mnichom v
rovnakom opatstve. Ziskal informéacie od l'udi, ktori
zili priamo v tej dobe ako Eilmer. Jeho datum
narodenia sa pokusil odhadnut’ americky historik
Lynn White na zaklade s objavenim Halleyove;j
kométy, ktora sa objavila v roku 1066 a v tom Case
napadli Normani Anglicko. Ak videl Eilmer
Halleyovi kométu o 76 rokov skor v roku 989, mohol
sa narodit’ v roku 984 a videl kométu ako pit’ az Sest’
ro¢ny, teda dost’ stary, aby si to pamétal. William
zaznamenal, Ze Eilmer ¢ital bajku o Dajdalovi, ktory
zostrojil kridla a tak podl'a toho si zostrojil pevné
kridla pripevnené na nohy a ruky a tak sa vrhol z veze
klastora. Bol to skutok s velkou odvahou premenit’
bajku na skutocnost’, ale zabudol namontovat’ chvost,
ktorym by mohol riadit’ smer a vysku letu. Po dopade
na zem si zlomil obe nohy. Toto sa udialo asi v roku
1000 az 1010 v Anglicku.

Myslienkou lietania sa zaoberali i Helinand of
Froidmont pred roku 1229, Alberic Trois — Fontaines g
okolo roku 1241, Vincent z Beauvais okolo roku 1250, Roger Bacon % roku 1260 Ranulf
Higden pred 1352, Henry Knighton pred rokom 1367, John Nauclerus Tiibimgen asi v roku
1500, John Wilkins 1648, John Milton 1670 a John Wise 1850. Takto Eilmer vytvoril okolo
seba nadSencov 1 po iom okruh l'udi, ktori vytvorili rozne hracky a lietajuce stroje podobné
vtakom.

Lietajtici Cyprian

Podl’a textu profesora z roku 1760. ,,Bol som v Spisskej Belej na namesti, ked’ tam z
prikazu nitrianskeho arcibiskupa Ladislava Matiasovského z MarkuSoviec spalili Certov voz.
Aparat zhotovil isty frater Cyprian z Lechnického klastora, ktory sa podla ¢ervenych



tehal, z ktorych bol postaveny, vola l'udovo Cerveny klastor. Pri spaleni stroja bolo mnoho
udi a dostavili sa 1 ctihodny kanonici zo SpiSskej Kapituly. Frater Cyprian, ktorého
predtym nazyvali Vogelbergom si pripol ¢ertovu masinu na vrchu Troch kortn, vzlietol nad
konciare Tatier a za jej pomoci doletel az k Morskému oku v tdoli Dunajca. Pan biskup
nebol pri exekucii pritomny, ale nebol tam ani mnich, ktorého prevelili na miesto, odkial’ uz
viac neuvidi hory a nebude v pokuSeni, aby znova lietal.

George Cayley (27. 12. 1773 - 15. 12. 1857)

Bol jedenym z najdolezitejSich I'udi v historii letectva. Bol priekopnikom letecke;j
techniky a niekedy je oznacovany za otca aerodynamiky.
Objavil a identifikoval Styri aerodynamické sily letu: hmotnost,
vztlak, tah a stipanie, ktoré posobia na kazde¢ lietajuce teleso.
Navrhol skuto¢ny model lietadla a bol zakladatel'om britského
zdruZenia pre vedecky pokrok.

Narodil sa v Scarborough v Yorkshire v Anglicku. Cayley uz
ako Student sa zaoberal teoriou letu a jeho obrazky ukazuju, Ze
princip vztlaku na kridlach mal uz v roku 1792 nastudované.
Tiez experimentoval s rotujicimi kridlami r6znych tvarov. Jeho
uspesny klzak letel v roku 1802 s tvarom modernych lietadiel s
drakom tvare kridla na prednej strane a nastavitel'né kridlo v
zadu, obsahujice horizontélne stabilizatory a zvislej chvostovej
plochy. V roku 1849 navrhol a postavil dvojplosnik, v ktorom letel neznamy desatrocny
chlapec.

Clement Ader (2. 4. 1841 — 3. 5. 1925)

Bol franctzskym inZinierom a priekopnik letectva. Udajne vzlietol v roku 1890 so strojom
taz$im ako vzduch. Narodil sa v Muret a otec chcel mat’ z neho stolara, ale m1estny u01te1
doporucil, aby §iel do Toulouse na stredntl B ihianine
Skolu vo veku 12 rokov. Titul bakaléara ziskal
ako 15 ro¢ny a bol nadany v matematike a v
kresleni. V roku 1868 zacal vyrabat bicykle,
ktoré mal kolesa chranené gumou, trubkovy
ram, ktory sa vyznacoval 'ahkost’ou.
Francuzsko — Pruské vojna v roku 1870
ukon¢ila tato ¢innost’. Vynasiel na zaklade
telefonu Grahama Bella telefonnu siet’
pripojenu k parizskej opere a tak mohli
pocuvat’ operu doma.

Vyrobil l'ahky parny motor, ktory je vidiet’ na obrazku s vykonom 20 koni a vazil 51 kg,
pri¢om motor bratov Wrightovcov mal vykon 12 koni a vazil 75 kg. V roku 1874 Ader
postavil klzédk 9 m Siroky a vazil 24 kg s moznost'ou pouzit’ motor na pohon. V rokoch 1890
az 1897 zhotovil tri zariadenia pod menom Aeolus: Ader Avion II., Ader Avion III. Prvy
pokus bol uskutocneny 9. 10. 1890 na zamku Gretz — Armainvilliers juzne od PariZa, ale pri
tomto lete nebol nik pritomny okrem zamestnancov. Jeho lietajuce stroje maju kridla tvaru
netopiera.



Dna 14. 10. 1897 sa skonstatovalo, ze lietajuce stroje Cléments Ader mozu lietat’, ale nie
su ovladatel'né. Jeho modely nemaju aerodynamicku stabilitu a vztlak. Ader bol plodnym
vynalezcom 1 viziondrom v oblasti letectva. Svoj Zivot ukoncil v Toulouse vo svojich
vinohradoch 3. 5. 1925 vo veku 83 rokov.




Otto Lilienthal (23.5. 1848 — 10. 8. 1896)

Bol to vyznamny nemecky priekopnik letectva.
Postavil vel'ké mnozstvo klzakov, ktoré na rozdiel
od prac jeho predchodcov boli uplne ovladatel'né.
Taktiez zostrojil 'ahky bezpecny parny kotol, ktory
mu zabezpecil dostatok financii a priestor na
pokusy s modelmi lietadiel a klzdkov. Sp6sobom
ovladania svojich klzakov sa stal otcom lietania.
Do svojej smrti na nasledky zranenia po pade
klzaku vykonal okolo 2000 letov.

Narodil sa v Anklane ako syn kovacovi Gustavovi
Lilienthalovi. Otec vSak vo veku 36 rokov zomrel a
rodina ostala bez prostriedkov. Matka vSak vd’aka
krasnemu hlasu rodinu uzivila. Zhodou néhod sa
dostala do drazd’anskej a neskor aj do berlinskej
opery. Po finanénom zabezpeceni sa rodina vratila
do Anklane, kde si matka otvorila mdédny salon.

Otto spolu s bratom Gustavom zili v dobe plne;j
technickych noviniek, a obaja sa rozhodli pre
Studium na technickych Skolach. Otto po ukonceni
priemyselnej skoly v Postupime nastupil v roku 1867 na priemyselnti akadémiu. Pocas
prvych prazdnin spolu s Gustadvom postavili druhy model stroja tazsieho ako vzduch. ( prvy
vznikol este pred ndstupom na akadémiu).

Tento druhy bol uz podstatne zloZzitejsi. Bol skonstruovany z tri metrovych palisdidovych
latiek. K pruznym latkam sa pripojilo mnozstvo dlhych husich pier priSitych na pruh latky.
Vtedy sa na to pouzilo vSetko perie v meste, ktoré sa zohnalo. Lietadlo, aj ked’ sa vobec
nevznieslo, prinieslo mnozstvo poznatkov pre pokra¢ovanie v stavbe d’alSich prototypov.
Kratko nato bratia ziskali Stipendium a teda prostriedky na stavbu novych modelov. V roku
1870 sa zacala vojna s Francuzskom. Otto eSte stihol dostat’ inZiniersky diplom a stal sa
vojakom. Jeden list z obdobia vojny hovori, Ze nesplnil rozkaz dostojnika zostrelit’
francuzsky baldn, ale namiesto toho so zduyjmom pozoroval jeho let.

Po skonceni vojny pracoval vo firme Machienenfabrik von Schwarzkoppff v Berline.
Firma sa zaoberala vyrobou strojov, zariadenie pre plynarne, vodarne a d’alSie zariadenia
podl'a zelania zdkaznika. Otto postavil pristroj na meranie méavace;j sily, modely vrtul'nika a
tak vznikla konstrukcia trubkového kotla z mosadznych trubi¢iek hrubych 6 mm. Parny
stroj mal aj so zasobou liehu véhu 2,5 kg a dodaval vykon 0,19 kW. Ornitoptéra sa pri
prvom pokuse rozpadla, ale kotol zabezpecil Ottovi existenciu. NeskorSie zalozil firmu na
trubkové parné kotle v Berline v roku 1881.

Pocas §tadii zahrani¢nych zdrojov Otto a Gustav dosli k zaveru, Ze existuje profil, ktory pri
pohybe vpred nadnasa viac ako rovnd doska. V roku 1889 Otto vydava zndmu knihu ,,Der
Vogelfug als Grunlage der Fliegerkunst* (vtaci let ako zaklad umenia letu). V tej dobe uz
bol Otto vd’aka vlastnej firme dobre zabezpeceny a zacali s bratom novu sériu vaznych
pokusov a postavenie lietajiceho stroja. Otto prednésal v r6znych spolo¢nostiach pre
vzduchoplavbu a neustale kritizoval odporcov aparatov tazsich ako vzduch. So stavbou
prvého klzaka zaali v juli 1890. Klzdk Move Nr. 1 mal rozpitie 11 metrov a hibku kridla
1,4 m.




Vyska profilu zodpovedala uz predtym ziskanym
hodnotam vtagich kridlach 1/12 aZ 1/15 hibky. Na
obrazku leti Otto na modeli Nr. 3. Aparat bol tazko
ovladatelny a pri jednom z letov ho Gustav znicil.
Otto odhadol, ze aparéat je potrebné stabilizovat’
smerovym kormidlom a rychlo postavit’ pokusné
lietadlo Nr.2, ktoré uz malo obe smerové plochy v
dnesnej podobe, zvisli a vodorovnd. Zmenili
posobisko experimentov, lebo zahrada za domom im
prestala stacit’. Najskor sa presunuli na vojenské
cvicisko, coskoro vSak nasli vhodnejsie miesto pri
Derwitzi, nazvané Spitzberg.

Klzéky uskladnili v ned’alekom sklade, ktory patril
miestnemu mlynarovi. Ked’ sa Otto vybral lietat’ :
spolu s mlyndrom vytiahli aparat na kopec a jeden g s Wk,
technik pomohol letcovi do postroja. Otto sa e e
postavil na okraj zrazu a skogil proti vetru. Prvé lety mali dizku priblizne 7 metrov a klzak
si potom vyskusal 1 technik Eulitz a po iom aj mlynar Schwach. Po spechu sa zacalo na
Spitzbergu objavovat’ obecenstvo 1 nadSeny fotograf prof. Carl Kassner, ktory vytvoril aj
prvé fotografie Ottovych pokusov. Nie vSetky pokusy boli uspesné, klzék nebol doposial’
uplne stabilny a Otto zvacsil stabilizacna plochu a rozpétie. TaktieZ staval nové modely
klzakov. V jednu nedel’'u sa Vybral uskutoc¢nit’ d’alSiu sériu letov. Fukal silny vietor, ale
napriek protestom mlyndra Swacha klzak Nr.3 niesli na kopec. Vietor im cestou aparat
vytrhol a vrhol ho do pol'a. Poskodenie nebolo velké a Otto ho opravil na mieste. Na kopci,
akurat vo chvili ked’ bol pripraveny k letu sa do klzaka oprel narazovy vietor a vyniesol
aparat do vyska asi 6 metrov. Let sice zvladol, ale let bol divoky, lebo pri pristavani si
vytkol nohu. Napriek mlyndrovmu odporu klzdk znovu vyniesli na kopec. Pri druhom lete si
vykibil rameno a tak sa uZ lietat’ v ten defi nedalo. V tomto obdobi mu uZ brat Gustav vel'mi

nepomahal pre vlastnu zaneprazdnenost’.

Na obrazku je klzak Nr.13.



V lete 1892 dokoncil nové lietadlo Nr.4, ktoré malo okrem inych vylepSeni ovladatel'ni
vyskovku. Klzak mal rozpitie 9,5 metra, nosnu plochu 15 m? a vazil 24 kg. Coskoro
nasledoval vacsi klzadk Nr.5. Ked'Ze vykony na doposial’ pouzivanom vrchu sa uz zvySovat
nedali, zacal hl'adat’ nové miesto. Vyskusal pahorok pri Sondgrubene, ktory ¢oskoro zamenil
za kopec nazvany Steglitzer Mainhohe. Aj s novymi klzakmi zazival dramatické situacie
pred stale pocetnejSim publikom, pri ktorych nebolo pristatie na bruchu vynimkou.

V lete 1893 Otto opét’ zmenil pdsobisko, ked” objavil miesto Rhinower Berge, ktoré
pozostavalo z retaze kuzel'ovitych pahorkov. Miesto vyhovovalo pre vSetky smery vetra. Tu
dosiahol vel'mi dobr¢ vysledky, ale dobre sa vycvic€il aj v ovladani klzéka, ked’Ze na kopci
prevladal narazovy vietor. Letec riadil klzak zmenou t'aziska — presuval sa, ¢i iba vykopaval
nohy podl'a chovania klzaka. Pokusy uskuto¢iioval ¢asto pri rychlosti vetra 7 az 8 metrov za
sekundu, pri ktorych klzak takmer visel vo vzduchu. V rokoch 1893 a 1894 stihol postavit’
klzaky Nr.6 az Nr.12. Klzak Nr.6 malo mavacie kridla a eSte v roku 1893 bolo patentované.
Klzak Nr.12 mal menitel'ny uhol zakrivenia profilu pomocou nastavitel'nej nabeznej hrany
kridla. Poc¢as roku 1894 zacal pri skusSkach pouzivat’ umelo navf$entl haldu nazyvanu
Fliegeberg. Klzak Nr.11 sa stal najznamejsim. Dobre lietal a vznikol v niekol’kych kusoch.
Dokumentaciu v lete 1894 kupil M. Herring, ktory v lete 1894 postavil a skusal dva kusy v
Amerike. Jeden sa zachoval a je v National Air and Science Museum vo Washingtone. Jeden
kus zakupil v roku 1895 Nikolaj Jegorovi¢ Zukovskij a ten skonéil v muzeu v Moskve. Treti
sa nachadza v muzeu v Londyne. Jeden klzdk typu Nr.11 zakupil aj letecky spolok v
Karlovych Varoch, ale uz pri prvych neuspesnych skaskach v roku 1895 klzak poskodili a
po smrti Lilienthala sa uz sI'ibenej opravy nedockali. Spolok priebehu roka 1897 zanikol. V
roku 1895 nasledovali dvojplosniky Nr.13 s rozpitim kridel 5,5 m a Nr.14 s rozpatim 7 m a
nosnou plochou 25 m?. Nr.15 mal rozpitie 6,5 m a nosna plocha bola 20,5 m2. Original
Nr.15 sa zachoval a nachddza sa v Deutsches Museum v Mnichove. Nr.16 niesla ornitoptéra,
ktori netspesne skusal v lete 1895. Bola pohafiana motorom na kyselinu uhli¢ita. Dal3i
klzak z mavanymi kridlami vzniklo v roku 1896 a mal oznacenie Nr.17. Poslednym, ktory
postavil bol Nr.18, ktory mal obojstranny potah kridel. Do vzduchu sa uz nedostal. Po sérii
uspesnych letov na jar 1896 prisiel 8. august. Toho dna fukal chladny vietor a vladlo dobré
pocasie pre lietanie. Otto sprevadzany pomocnikom Beylichom na vrch St6ln cheel
uskutoc¢nit’ posledné lety s jednoploSnikom Nr.11, pretoze mal uz takmer dokon¢eny novy
stroj. Prvé tri vydarené lety vykonal za ucasti divakov, medzi ktorymi bol i novinér
Khulbara, ktory chystal reportaz. Pri Stvrtom lete vo vyske 30 metrov sa klzak nahle zdvihol
a takmer zostal stat’ vo vzduchu. Lilienthal riesil takéto situdcie aj pri predchadzajucich
letoch a zareagoval §vihnutim noh dopredu, aby ziskal potrebnu rychlost’. Tazisko vsak
zrejme presunul prilis dopredu, ¢o sa mu stalo osudnym. Klzak sa ratil strmo dole, pilotovi
sa nepodarilo let vyrovnat’ a narazil do zeme. Pomocnik vytiahol Lilienthala spod klzaku a
ziadne viditeI'né zranenia nenasiel. Privolana droZka odviezla letca do hotela Hermes. Pocas
cesty sa Otto prebral so slovami ,,mohlo to byt’ horsie, tomu sa d4 nabuduce zabranit’.
Trocha sa preberiem a pdjdem lietat’ d’alej*. Po vySetreni v hoteli vyslo najavo, ze ma
ochrnutt celt dolnt €ast’ tela. Previezli ho na Bergmannovu kliniku v Berline, kde lekari
nalez potvrdili. Viac vSak urobit’ nemohli a 10. 8. 1896 o pol Siestej vecer Otto Lilienthal
skonal. Posledné slova bratovi Gustadvovi zneli“Nie¢o sa musi obetovat™.

Klzak Nt.11 bol celodrevenej konstrukcie s platenym pot’ahom. Trup tvorila elipsa z
ohnutého lieskového alebo podobného dreva. Kridla niesol mohutnej$i nosnik konciaci
tesne za eliptickym ramenom, pravdepodobne z borovicovej laty. Rozpitie mal 6,7 m, dizka
4,55m, nosn4 plocha 13 m? a vaha 30 kg.



Octave Chanute (18. 2. 1832 — 23. 11. 1910)

Narodil sa v Parizi a bol Zelezni¢ny inzinier a letecky priekopnik. Pomohol mnohym
za¢inajucim nadSencom, vratane bratov
Wrightovcov. Zacal ako stavebny inZinier po
ukonceni Studia v roku 1848. Bol tvorcom viacerych
vel’kych stavieb, medzi ktoré patria Chicago Stock
Yards z roku 1865 a Kansas City Stockyards z roku
1871. Navrhol a postavil Hanibalov most, ktory bol
ako prvy most cez rieku Missouri v Kansas City v
State Missouri v roku 1869. Ked’ odisiel z karieri
zelezni¢ného inziniera v roku 1883, zacal sa venovat’
novému vednému oboru letectvu. Zverejnil dostupné
informécie v sérii ¢lankov v The Railroad and
Engineering Journal v rokoch 1891 az 1893. Chanute
bol v tom Case uz dost’ stary na to aby lietal, a tak sa
spojil z mlad$imi nadSencami akymi boli Augustus
M. Herrong a William Avery. V roku 1896 a 1897
skusali modely, ktoré boli podobné nemeckému,
ktory vytvoril Otto Lilienthal. Dosiahol
presvedcenie, zZe bez narastu hmotnosti bude dobré
vytvorit nad sebou novy rad kridel. Tento napad bol
navrhnuty anglickym inZinierom Francis Wenham v roku 1866 a realizovany Ottom v roku
1890. Dopisoval si s leteckymi priekopnikmi Louis Mouillard, Gabriel Voisin, Otto
Lilienthal, John j. Montgomery, Louis Blériot, Ferdinad Ferber, Lawrance Hargravea a
Alberto Santos Dumont. Po roku 1897 si zacal dopisovat’ s Anglicanom Percy Pilcher a na
zaklade tejto spoluprace Pilcher postavil trojplosnik. V roku 1899 zahynul pri jednom
testovani klzaka. Navstivil 1 Kitty Hawk v Severnej Karoline, kde v rokoch 1901 az 1903
experimentovali bratia Wrightovci.

Chanute zomrel 23. 11. 1910 v Chicagu v $tate Illinois. Pochovany je na cintorine v Peoria
spolu so svojou manzelkou Annie Riddell James (3. 6. 1834 — 3. 4. 1902) a dcérou Alice
Chanute Boyd (24. 12. 1859 — 7. 10. 1920).

Stephen Marius Balzer (1864 — 1940)

Bol zakladatel'om firmy Balzer motor company v Bronxu v New Yorku v roku 1894. Do
USA sa prist'ahoval z Uhorska v roku 1870 a vyucil sa u hodinara Tiffaniho. Ked’ zalozil
svoju firmu on uz vlastnil niekol’ko patentov na mechanické zariadenia, medzi ktoré patrili:
vyroba fréz a rotacny motor. V tom istom roku dokon¢il i svoj prototyp auta na Styroch
kolesach z trubkového ramového podvozku, ktory bol 1,8 m dlhy a 0,9 m Siroky. Rota¢ny
trojvalec vzduchom chladeny bol namontovany zvislo v zadnej ¢asti. Auto malo
trojstupiiovt prevodovku bez spiatocného chodu. Jedna péka bola na zaradenie rychlosti a
druha ovladala spojku. Kazdé koleso bolo vyrobené technoldgiou ako na bicykli a zadné
kolesa boli vacsie ako predné. Vyvinul 1 5 valcovy rotaCny motor a o takom sa dozvedel i
Samuel P. Langley a jeden si objednal v roku 1898. Balzar mal problémy s dokon¢enim
motora na experimentalne lietadlo a tak motor dokoncil Charles M. Manly.



Jeho podnik nebol prili§ Gspesny a v roku 1902 ukoncil vyrobu a zamestnal sa ako
mechanik u inej firmy. Zomrel v roku 1940.

Samuel Pierpont Langley (22. 8. 1834 — 27. 2. 1906)

Bol americkym astrondmom, fyzikom, vynalezcom a priekopnikom letectva. Navstevoval
latinskd Skolu v Bostone a tu dokonc¢il 1 stredntl a robil asistenta
na Harvard College Observatory. Potom zacal robit’ profesora
matematiky v namornej akadémii, ale bol tam hlavne ako
astronOm na obnoveni observatoria na Akadémii. V roku 1867 sa
stal riaditelom Allegheny observatoria a profesorom astrondémie
na univerzite Pennsylvania, teraz znama ako Univerzita Pittsburg.

Zacal ohlasovat’ pomocou telegrafu zelezniciam spravny cas,
lebo do tej doby boli hodiny nastavované ru¢ne a nepresne a
vznikal zmétok pri vypravovani vlakov. Pomocou
astronomického pozorovania s novym d’alekohl'adom Langley
vymyslel presny ¢asovy Standard vratane pasiem, ktor¢ sa stali
zname ako Allgheny &asovy systém. Cas sa vysielal dvakrat cez
deii pre vSetky linky v USA a v Kanade.

Langley sa pokusil vytvorit’ pilotovany model t'azsi ako vzduch. Jeho prvé dva modely pre
pilotovany let boli netispesné. V roku 1887 zacal experimentovat’ s gumic¢kou pohanané
modely a vacSie modely pohéaiané
miniatrnymi parnymi strojmi.

Jeho prvy tspech prisiel 6. 5. 1896,
kedy sa jeho model s ¢islom 5 vzniesol z
katapultu na lodi a letel takmer 1000 m.
Dina 11. 11. 1896 sa jeho model ¢.6
vzniesol a letel asi 1500 m. Langley sa
najal Charlesa M. Manly ako inZiniera a
skuSobného pilota. Mal problémy s A
vyrobou dostatocne silného spalovacieho -+ %
motora od vyrobeu Stephen Balzer (1864 " 2 438
— 1940). Ked’ obdrzal takmer dokonéeny “%£ 4%
motor s vykonom 10 koni, tak ho Al
dokoncil Manly. Langley pouzival na vzlet katapult na rieke
Potomac a po dvoch netspesnych pokusoch sa vzdal 8. 12. 1903
projektu. Na obrazku je Manly v bielom

Manly zacal pracovat’ na jednom z existujicich Balzerovych
motorov, ale zmenil technoldgiu. Valce zostali stat’ a tocil sa j
hriadel v strede motora. Vznikol problém chladenia valcov, ale
to vyriesil chladenim vodou. Vysledky boli povzbudzujuce, lebo (_
motor daval vykon 12 az 16 koni asi dvojnasobok toho, ktory
mal. Tento motor tspesne letel v roku 1901. Povzbudeny tymto
uspechom, zacal s rozSirovanim motora. Zvacsil valce a odl'ahcil
piesty. Vysledna véha bola 62 kg, vykon 52 koni s piatimi
valcami o priemere 127 mm,so zdvihom 140 mm a objem valcoy g
bol 8,85 litra vodou chladeny pri 950 otdckach za minutu. —_—




O niekol’ko rokov zalozil Manly Smithsonian Institution a pridal sa ku Glennovi
Curtissovi, kde bol pri zrode lietadla Curtiss OX — 5.

Lawrence Hargrave (29. 1. 1850 — 6. 7. 1915)

Bol to australsky letecky priekopnik a astronom. Vytvoril konsStrukéné prvky dolezité pre
uspesné vyrieSenie problému lietania — krabicovy ( komorovy) drak, kridlo so zakrivenym
profilom a hrubou nabeznou hranou kridla.

Narodil sa v anglickom Greenwich. V roku
1872 sa dostal do Australie hl'adat’ zlato, ale lod’
ktorou cestoval stroskotala pri pobrezi
Queenslandu. Po prieskume okolia Port Moresby
(Papua — Nova Guinea) v polovici 70. rokov 19.
storoia sa usadil v Sydney. Coskoro sa stal
¢lenom Royal Society of New South Wells. V
roku 1878 sa stal asistentom astronomického
observatodria v Sydney, kde zostal az do roku
1883, kedy odisiel na dochodok a zvysSok Zivota
venoval otazkam spojenych s lietanim.

V priebehu 80. rokov a za¢iatkom 90. rokov 19.
storo€ia experimentoval so sedemnéstimi
jednoplosnymi modelmi s réznym pohonom (
hodinovy strojcek, kau¢ukové zviazky, motor na
stlaceny vzduch, ¢i parny stroj). Sedem modelov
bolo pohananych pohyblivymi ploskami, tri boli
pohanané vrtul'ou. V roku 1898 skonstruoval
novinku — rota¢ny motor s pohonom na stlaceny
vzduch, ktory vSak zostal nepovSimnuty a znovu sa objavil az v roku 1908 vo Francuzsku
(motor Gnoéme). V roku 1892 objavil, ze zakrivené
nosné plochy prinasaji vyssi vztlak ako rovna nosna
plocha. Pri skaskach novych drakov zistil, Ze narast
vztlaku je dvojndsobny ak drak ma dve samostatné
komory dve nosné plochy nad sebou a najlepsiu
stabilitu aj nosnost’. Dna 12. 11. 1894 tspesne vzlietol
priblizne do vysky 5 metrov na niekol’kych spojenych
krabicovych drakoch. Nemal vSak k dispozicii
dostato¢ne I'ahky letecky motor pre let s pilotom.
Vsetky experimenty sa konali na Stanwell Park Beach,
kde su dobré poveternostné podmienky.

Pocas zZivota sa mu vel'a uznania za jeho pracu
nedostalo s vynimkou niekol’kych leteckych odbornikov. Ku koncu Zivota sa snazil, aby sa
jeho modely a dokumentécia zachovali. Po opakovanom odmietnuti v mizeu Sydney
prevzalo jeho pracu Deutches Museum v Mnichove, kde bola po¢as bombardovania vicsia
Cast’ jeho modelov zni¢ena. Po Case sa jeho prace dostali do Australii a su v muzeu Sydney.
Lawrence Hargrave zomrel v zabudnuti a Sirokej verejnosti zostala jeho praca neznama.
Stalo sa tak 6. 7. 1915, kratko po tom, ako sa dozvedel, ze jeho syn Geoffrey zahynul vo
vojne pri tureckom Gallipoli. Hovori sa, Ze mu zial'om puklo srdce.




Gustave Whitehead (1. 1. 1874 — 10. 10. 1927)

Bol to nemecky emigrant v Spojenych Statoch a bol
leteckym priekopnikom, ktory navrhol a postavil klzaky,
lietajuce stroje a motory v rokoch 1897 az 1915. Na
obrazku je z jednym modelom leteckého motora.

Diskutuje sa o tom, Ze letel na stroji s vlastnym
pohonom niekol'kokrat a ispesne v roku 1901 a 1902.

V novindch je ¢lanok, v ktorom sa piSe, ze Whitehead v
Connecticut 14. 8 . 1901 letel 15 metrov vysoko a asi 500
metrov d’aleko. Po roku 1904 pracoval pre zakaznikov,
ktori ho poziadali o stavbu lietadiel vlastnej konsStrukcie,
ale ani jeden neletel a bol znamy aj ako navrhar a stavitel’
I'ahkych motorov. V roku 1915 uz prestal byt popularny a
zomrel v relativnom zabudnuti.

Narodil sa v Leutershausene v Bavorsku ako druhé
diet'a Karla Weisskopf a jeho manzZelky Babetty, Ako
chlapec mal meno Gustave Albin Weisskopf a prejavil !
zaujem o lietanie. Jeho rodi¢ia zomreli v roku 1886 a 1887, ked’ bol eSte chlapec. Potom sa
vyucil za mechanika a odcestoval do Hamburgu, kde sa v roku 1888 zamestnal na
plachetnici. V roku 1893 prisiel do USA a zmenil si meno na Gustave Whitehead. V New
Yorku bol zamestnany v zavode na vyrobu hraciek, kde vyrabal papierové draky a modely
vetroniov. Vtedy dostal ndpad do modelu klzaka vlozit’ motor. V roku 1896 bol zamestnany
ako mechanik v Bostonskej leteckej spolo¢nosti. Urobil zopar letov na kratku vzdialenost’
na klzaku. V roku 1902 zlepsil vykon motora z 22 koni na 40 koni a na konStrukciu lietadla
(klzéka) pouzil hlinik a 7. 1. 1902 urobil let dlhy 3 km a druhy bol dlhy 11 km vo vySke 60
m a bezpecne pristal na vode. Ako riadenie pouZival zmenou rychlosti oboch vrtul’.

Clanok z 19. 9. 1903 Scientific American oznamuje, ze Whitehead vyrabal motorové
vetrone s motorom 24 kg tazkym dvojtaktny s vykonom 8,9 kW (12 koni), ktory otacal
vrtul'u o priemere 1,4 m pri 2500 otackach za minttu, ale pouzival iba 1000 otacok za
minutu. Vetroni sa vzniesol proti vetru do vysky 1 az 5 metrov a letel na vzdialenost’ 200 m.

Alexander Fiodorovi¢ Mozajkij (1825 — 1890)

Narodil sa v Petrohrade a bol ruskym ndmornym ddstojnikom a
vynalezcom. Skonstruoval prvé parou pohéanané lietadlo. Svoje
pokusy uskuto¢nioval 20 rokov pred letom bratov Wrightovcov.
Pochédzal z rodiny ndmorného ddstojnika. Absolvoval Ndmornt
akadémiu a po dokonceni stidia v roku 1841 sluzil v ruskom
namornictve. Od roku 1860 sa zaoberal myslienkou na lietanie.
Mozajského lietadlo bol dvojvrtul’'ovy jednoplosnik. Kridla tohto
lietadla mali rozpétie 22,5 m a nemali zakriveny profil, takze na ne
neposobila vztlakova sila. Zdrojom vztlaku tychto kridel bol iba
uhol ndbehu. V rokoch 1882 — 1884 s nim uskutocnil niekol’ko
pokusov, pri ktorych vraj lietadlo po rozjazde zo Sikmej plochy
urobilo kratke skoky do vzdialenosti 30 m. Napriek tomu, ze neletel do vacsich vzdialenosti,
je jednym z vyznamnych priekopnikov letectva.




Wilbur Wright (16. 4. 1867 — 30. 5. 1912) Orville Wright (19. 8. 1871 — 30. 1. 1948)

Bratia pochadzaju zo siedmich deti narodenych Milton Wright (1828 — 1917), ktory mal
Anglicko holandsky povod a Susan Catherine Koerner (1831 — 1889), ktora mala nemecko
Svajciarsky povod. Ich stirodencami boli Reuchlin (1861 —
1920), Lorin (1862 — 1939), Katharine (1874 — 1929) a
dvojc¢ata Otis a Ida narodené v roku 1870 a zomreli este ako
deti. V roku 1878 ich otec, ktory cestoval ¢asto ako biskup v
Cirkvi bratskej, priniesol domov hracku, ,,helikoptéru* pre
jeho dvoch mladSich synov. Pristroj bol zaloZeny na
vynaleze franctizskeho leteckého priekopnika Alphonse
Penaud. Vyrobeny z papiera, bambusu a korku s gumovym
pasikom, ktory roztacal rotor a bol asi pol metra dlhy. Wilbur
a Orville sa snim hrali, kym sa nezlomil a potom stavali
svoje vlastné. V neskorSich rokoch sa ich sklisenost’ s
hrackou prejavila v zaujme lietat’.

Obaja bratia navstevovali strednt Skolu, ale neprijali diplomy. Rodina sa prestahovala v
roku 1884 z Richmondu v §tate Indiana do Dayton v §tate Ohio, kde rodina Zila od roku
1870. Na konci roka 1885 udreli Wilbura hokejkou do tvére pocas hri, ¢o mu spdsobilo
stratu prednych zubov. Bol silny a atleticky stavany a hoci zranenie nepovaZoval za
zavazné, uzavrel sa doma a pomahal matke, ktora bola chord na tuberkulézu a ¢ital jej v
otcovej kniznici. Pomahal svojmu otcovi v €ase sporu v rdmci Cirkvi bratskej, ale tiez
vyjadroval znepokojenie nad svojim nedostatkom ambicii.

Ornille po ukonc¢eni strednej Skoly sa dal na obchod a vyrobu tlaciarenskych strojov v roku
1889 po tom, ¢o navrhol a postavil svoju vlastnu tlaciareit pomocou Wilburna. Wilburn sa k
nemu pripojil a v marci zacali bratia tlacit’ tyzdenné noviny ,,West Side News*. Zamerali sa
na komercnu tla¢. Jednym z ich klientov bol 1 Orvillov priatel’ a spoluziak na strednej Skole,
Paul Laurence Dunbar, ktory dosiahol medzindrodného uznania ako priekopnik
afroamericky basnik a spisovatel. Wrightovci vytlacili ,,Dayton Tattler, tyZdennik, ktory
Dunbar urcitt dobu upravoval.

Zacali zarabat na bicykloch, ktoré sa nazyvali ako bicykle s bezpe¢nostnym kolesom,
ktoré mali podstatné vyhody voci velocipédom v Anglicku nazyvané aj ako cent — halier.
Bratia otvorili opravoviiu a predajiiu bicyklov v roku 1892 s ndzvom Wright cyklus
Exchange, neskor Wright Cycle Company a zacali vyrabat’ aj nové vlastné bicykle v roku
1896. Takto si pomohli financovat ich koni¢ka, ktoré bolo lietanie. Este v roku 1890 videli
v novinach a Casopisoch ¢lanky a fotografie klzdka od Otta Lilienthala v Nemecku. V roku
1896 sa dozvedeli tri dolezité letecké udalosti. V méji Samuel Langley GispeSne vypustil
lietadlo bez pilota pohanané parnym motorom. V polovici roka inZinieri v Chicagu z tradu
Octave Chanute testovali rozne typy vetrofiov cez piesoéné duny pozdiz Michiganského
jazera. V auguste zomrel Lilienthal pri svojom pokuse lietat’ na svojom klzaku. V maji 1899
sa zacali zaujimat’ o informacie vydané o letectve. Bratia Wrightovcei vzdy vystupovali ako
celok, ale bol to Orville, ktory bol vodcom od zaciatku az do konca.

Navzdory tragédii, ktora sa stala Lilienthalovi, nacviovali pracu a umenie bezmotorového
lietania. Dalgia smrt britského vzduchoplavca Percy Pilcher pri pade $arkana v roku 1899
iba posilnila ich ndzor, ze spol'ahlivd metdda nepriameho riadenia je klI'ai¢om k GispeSnému a
bezpecnému letu. Na zaciatku svojich experimentov, ktoré vykonali venovali
nevyrieSenému problému lietania.




Na obrazku je bicykel, ktory bratia Wrigth vyrabali v roku 1892

Mali informacie a vedomosti o dvoch kridlach a motoroch, ktoré uz existovali. Boli
rozhodnuti ndjst’ najlepsi spdsob udrzania rovnovahy lietadla.

Na zaklade pozorovania Wilbur prisiel k zaveru, Ze vtadky zmenou uhlu koncovych kridel
robia zmenu letu doprava alebo dol'ava. Lamal si hlavu, ako dosiahnut’ rovnakého efektu s
umelymi kridlami a nakoniec zistil, ze kridlo sa d& deformovat’, ked’ stocil dlht krabicu na
ulozenie bicykla do krabice. Bratia chceli mat’ absolutnu kontrolu na ovladani lietadla a z
toho dovodu nechceli upustit’ od stabilnej verzie vzopétého kridla. V roku 1899 postavili ich
prvy klzak s kridlami R 3 = ‘
typu anherdal ( kridlo
je v rovine alebo 2
mierne visi), ktoré sa
VO SVOjej podstate
nestabilné, ale menej
nachylné na néarazy
bo¢ného vetra. Na
obrazku je ich model
zroku 1901. V juli
1899 Wilbur zhotovil
kridlo, ktoré sa mierne
deformovalo pri
stavbe draka
dvojplosnika, ktory
mal rozpétie




kridel asi 1,5 metra. Ked’ sa kridlo deformovalo skratenim na jednom konci vytvaral sa
vacsi vztlak ako na druhom konci a nerovna vztlak menil naklon kridel, ¢o spdsobilo
otacanie kridla do jednej strany. Deformdcia sa ovladala Styrmi povrazmi pripojenymi na
makete. Povrazy boli na dvoch palickach, ktoré drzal v rukach pilot, ktory pohybom
pali¢iek hybal povrazmi a povrazy deformovali kridla v dvoch smeroch a tak sa dal ovladat’
smer letu makety.

V roku 1900 sa bratia vybrali do Kitty Hawk v Severnej Karoline, kde zacali
experimentovat’ so svojimi klzdkmi plachtenie vo vzduchu. Bolo to vybrané miesto
vzhl'adom na dostato¢né prudenie vzduchu a mikké doskovité pieso¢né plochy. Pokusy
trvali aZ do roku 1903.

Zakladny dizajn Chanute — Herring zavesného dvojplosného klzaka alebo (duble - decker)
ako ho bratia nazyvali, ktory mal pri experimente v lete 1896 pri Chicagu dobré letové
vlastnosti. Pouzili kridlo so zakrivenim horného povrchu a tak vylepsili vypukly povrch,
ktory bol objavom George Cayley. Wilbur az do roku 1902 presadzoval autoritu starSieho
brata a chranil Orville pred pripadnym zranenim. Ich prvé klzdky mali rozmery:

rok  rozpitie  plocha kridla akord vzopidtie pomerstran  dizka hmotnost

1900 5.33m 15 m? 15m 1/20 35:1 3,51 m 24kg
1901 7m 27 m? 21m 1/12-1/19 3:1 4,3m 44 kg
1902 9,78 m 28 m? 1,5m 20/1-24/1 65:1 52m 51kg

Klzék z jesene 1900 letel iba niekol’kokrat v Kitty Hawk. V prvych testoch pravdepodobne
3. oktdbra bol Wilbur na klzéku a klzak letel nizko nad zemou a drZali ho chlapi pomocou
lan. Vacsinou lietal klzak bez pilota a pilota nahradili vrecom piesku alebo ocel'ovymi
ret’azami.

Pokracovali s pilotovanymi skuskami svojich klzakov. Pilot lezal na spodnom kridle, pre
zniZenie aerodynamického odporu. Po vzlietnuti sa pilot presunul a leZal na kridle hlavou
dopredu. Vsetky nasledujtce lety urobili tymto sposobom. Klzak z roku 1901 mal zlepsit’
vztlak a mal ovel’a va¢Siu plochu kridla a urobil pri pokusoch let dlhy 6 az 122 metrov, ale
padakovy efekt predného vztlaku podl'a Wilbura bol bezpecny a hladké pristatie miesto
strmhlavého letu. Klzak vSak sklamal, lebo jeho vztlak bol iba tretinovy voci vypocitanému
a mal problémy s bo¢nym vybocenim. Toto poznanie viedlo bratov k pochybnostiam udajov
od Lilienthala a i Smeatonov koeficient na tlak vzduchu, ktory uz existoval 100 rokov a bol
sucastou rovnice L = kSV2CL, kde L je zdvih, k je st¢initel tlaku vzduchu, S je celkova
plocha, V je rychlost’ v milach za hodinu, CL je koeficient vztlaku ( zavisel na tvare kridla).

Na zéklade merania vztlaku a vetra pocas skusania klzédka v roku 1901 v Kitte, Wilbur
meral tito hodnotu, ktora bola blizko vypoctu Smeatona 0,0033 a nie ako sa pouZivalo
0,0054, €o bol prehnany vztlak. Po navrate domov Sliapal na bicykli, ktory vyzeral podivne,
lebo mal na bicykli namontované miniatirne modely klzdkov od Lilienthal a skuSal ich
aerodynamiku posobiacu na ich plochu pri jazde na bicykli. Tiez si uvedomil, ze omyly
urobené pri roznych typoch kridel na skuto€nych klzékoch by bolo vel'mi ndkladné a ¢asovo
naro¢né. Po urcitom cCase si zhotovili aerodynamicky tunel v ich obchode s bicyklami a na
nom robili systematické skuSky na malych kridlach od oktobra do decembra 1901.
Zariadenie umoznilo bratom vyvazit’ vztlak proti odporu a presne vypocitat’ vykon kazdého
kridla. Mohli zistit, ktoré kridlo funguje dobre. ESte pred experimentami na
aerodynamickom tunely Wilbur cestoval na pozvanie do Chicaga, aby tam 18. 9. 1901
predniesol skusenosti s klzakmi, ktoré testovali v Kitty Hawk do ukonc¢enia v roku 1901.



Wrightovci urobili obrovsky
krok v pred a urobili zdkladné
testy v aerodynamickom
tunely na 200 kridlach _— !
roznych tvarov a nasledovali :
podrobnejsie skuSky na 38 z
nich. Na obrazku leti Wilbur
na klzaku 10. 10. 1902.
Urobili pokusy v kratkom
Case a s minimalnymi
nakladmi a ich =3
délezitym prinosom bol objav,
ze lepSie sa uplatiiuje kridlo
uzsie a dlhsSie, kridla s va¢sim
pomerom stran. Takéto tvary
ponukaju ovel’a lepsi vztlak
ako $irSie kridla. S tymito
vedomost’ami a presnejSim
Smeatonovym ¢islom, bratia
navrhli v roku 1902 klzak.

Pouzitim aerodynamického

tunela urobili plochy kridel

plochejsie, zniZzili klenutie.

Kridla z roku 1901 mali

vyrazne vicSie zakrivenie a

neefektivne kopirovanie kridel od Lilienthala. Pre ich charakteristickd opatrnost’ ich drak
prvykrat vzlietol v roku 1902 ako klzak bez pilota ako to urobili i s predchadzajacimi
dvoma verziami. Klzak mal pevnu konstrukciu, zadnt vertikalnu smerovku, ktorou sa mal
odstranit’ problémy s turbulenciou. Zlepseny kridlovy dizajn umoznil dlhsi let a zadné
kormidlo zabranilo neZiaducemu vyboceniu az tak, ze vznikol problém. Niekedy, ked’ sa
pilot pokusal vyrovnat’ klzdk po otoceni, tak klzadk nereagoval na zdeformované kridlo a az
po Case sa stav upravil. Orville avizoval, Ze fixné kormidlo brani hlavnému kridlu pri
deformadcii a ustalenie pri otoCeni. Bratia rozhodli zadné kormidlo urobit’ pohyblivym, aby
sa vyriesil tento problém. Pilot jednym pohybom sucasne ovladal deforméciu kridla a
smerové kormidlo. Ked’ sa klzak naklonil do zakruty, smerovka prekonala vplyv
diferen¢ného odporu a ¢elo lietadla sa pohybovalo po zékrute, ¢o eliminovalo neziaduce
vybocCenie. Bratia objavili pravy ucel zvislého kormidla. Jeho ilohou nebolo zmenit’ smer
letu, ale skor zameranie na ciel’ alebo nasmerovat’ lietadlo po€as zakrut a pri vyrovnani a pri
naporoch bo¢ného vetra. S novou technikou ovladania lietadl4 dosiahli skutocnu kontrolu v
zakrutach po prvykrat 8. 10. 1902, ktory sa stal vyznamnym mil'nikom. V priebehu
septembra a oktobra uskutoénili 700 az 1000 kizavych letov a najdlhsi trval 26 sekiind a
preleteli asi

190 metrov. Po tychto skuskach dosli k z&veru, ze st schopni postavit’ lietadlo s motorom.

Diia 23. marca 1903 postavili lietadlo pohanané motorom Wright Flyer 1. Pouzili obl'ibeny
materidl smrek na stavbu, lebo je pevné a 'ahké drevo. Na kridla pouzili ako tkaninu
muselin a sami navrhli a vyrobili drevené vrtule. Benzinovy motor vymysleli vo svojom
obchode.




Mysleli si, ze zalezitost’ vyroby vrtule nebude az tak narocna a bude podobna lodne;j
skrutke. Boli sklamani, ked’ zistili, Ze na ich problém nie st Ziadne vzorce ani literatura, o
ktort by sa mohli opriet’. Svojim testovanim zistili, Ze vrtul’a je v podstate kridlo, ktoré sa
ota¢a v zvislej rovine. Hotové listy mali dizku 2,5 m a boli vyrobené s troch smrekovych
lamiel. Wilbur v marci 1903 uviedol, Ze vrtul'a mala 66 % ucinnost. Modernym meranim v
aerodynamickom tunely sa preukazala 75 % ucinnost’, ¢o bol na ti dobu uspech. Bratia
ohlasili niekol’kych vyrobcov motorov, ale ani jeden nespiiial ich poziadavky. Motor mal
mat’ dostato¢ny vykon a malu vahu.

Na obrazku je lietadlo s motorovym pohonom a Startovacim stoziarom z 17. 12. 1903.

Po ¢ase sa im pontikol mechanik Chaelie Taylor, ktory postavil motor za Sest’ tyzdiov za
spoluprace oboch bratov. Pre dodrzanie hmotnosti motora bol blok motora odliaty z hlinika,
¢o bolo vzacnost'ou na ti dobu. Bol to motor so vstrekovanim bez karburatora. Benzin sa
privadzal odstredivou silou cez kl'ukovu skriiitu pomocou gumovej hadi¢ky z nadrze, ktora
bola namontovand na vzpere kridiel. Pohon vrtule bol prenaSany pomocou ret'aze. Lietadlo
Flyer ich stél asi 1000 dolarov. Rozpétie kridel mal 12,3 m, vazil 274 kg, vykon motora bol
12 koni (8,9 kW) a samotna vaha motora bola 82 kg. Prvy let bol uskuto¢neny 17. 12. 1903
o 10 hodine a 35 mintte a lietadlo pilotoval Orville. Let trval 12 sektind a dlhy bol 36 m. V
testovani pokracoval Wilbur a pri §tvrtom pokuse po takmer dvanast’ hodinovom maratone
bol let do vzdialenosti 30 metrov kolisavy, ale vo vzdialenosti asi 100 sa vyrovnal az do
vzdialenosti 200 metrov a vo vzdialenosti asi 230 metrov zacal stroj klesat’ nadol a dopadol
na zem. Namerana vzdialenost’ bola 255,6 m a dizka letu trvala 59 sektind. Pogkodilo sa
kormidlo, ale hlavna ¢ast’ stroja bola neposkodena.



Tohto letu bolo svedkami pét’ 'udi: Adam Etherige, John T. Danies, ktory urobil prvé
fotografie tohto letu, Will Dough ¢len americkej pobreznej zachrannej sluzby, majitel
pozemku WC Brikley a John Moore, dospievajuci chlapec, ktory zil ned’aleko. Po ukonéeni
Stvrtého letu priSiel silny népor vetra a lietadlo prevratil niekol'’kokrat i napriek snahe
zadrzat’ ho. Takto poskodené lietadlo uz nevzlietlo. Po rokoch ho Orville obnovil a
poziciaval niekol’kym americkym mestam na zoznamenie a potom do muzea v Smithsonian
Institution in Washington od roku 1948.

Wrightovci poslali telegram o prvom lete lietadla svojmu otcovi so Ziadostou, aby
informoval tlac¢, ale Dayton Journal odmietol zverejnit’ udalosti s odovodnenim, Ze let bol
prilis kratky na to, aby bolo ddlezité o nom pisat. Medzi¢asom bez vedomia bratov,
telegrafista informoval noviny Virgiie, ktory uviedol vel'mi presné informécie a tak vysli
informacie na druhy den. Wrightovci vydali vlastné vecné vyhlasenie pre tlac v januari. V
Parizi zaznamenali spravu o UspeSnom lete a vzali spravu ovel'a vaZnejSie na rozdiel od
miestnych novin. Moderna analyza profesora Freda E. C. Culick a Henry R. Jex z roku 1985
ukézala, ze Wright Flyer z roku 1903 bolo nestabilné a takmer neovladnutelné kymkol'vek
okrem Wilbura, ktory sa vycvicil na klzdku v roku 1902.

V roku 1904 postavili Flyer II. Rozhodli sa uSetrit’ za prevoz zariadenia na Outer Bankr a
zriadili pristavaciu plochu pri Huffman Prairie, pasienky pre kravy asi 13 km vzdialené od
Daytone. Dostali povolenie pouzivat’ pole bez poplatku od vlastnika a prezidenta Svetove;j
banky Tarrance Huffman. Pozvali novinarov na ich prvy pokus, ktory sa mal uskuto¢nit’ 23.
5. s podmienkou, Ze nebudu fotografovat’. Boli problémy s motorom a vietor zabranil
lietaniu na vécsie vzdialenosti. Miestne noviny im od tohto ¢asu takmer rok a pol
nevenovali pozornost’. Bratia sa rozhodli zanechat’ obchod s bicyklami a venovat’ sa iba
stavbe lietadla, Co bolo dost’ riskantné, lebo neboli ani bohati a nemali ani sponzorov.
Povzbudeny radou od svojho zastupcu na patentnom turade Henry Toulmin, aby neprezradili
detaily zo svojho stroja.

Na Huffman Prairie bol slabsi vietor a nizsia hustota vzduchu ako Kitty Hawk z dovodu
vysSej nadmorskej vyske v Ohio a vysSej teploty. Vzlety v tomto prostredi boli t'azké,
museli pouzit’ dlhsiu Startovaciu drahu niekol’ko sto metrov oproti 18 metrom na
kol'ajniciach v Kitty Hawk. Pocas jari a leta mali vel'a tvrdych pristati, opravy lietadla a
hojenie modrin na tele. Diia 13. septembra 1904 Wilbur letel prvykrat dlhsi let ako v Kitty
Hawk. Jeho let bol dlhy 400 metrov. NeskorSie 7. septembra a 20. septembra 1904 Wilbur
letel cely okruh s 'udskou posadkou so strojom t'azsim ako vzduch s vlastnym pohonom,
ktory mal dizku 1244 metrov a asi jedn a pol minitovym letom. Diia 9. novembra Wilbur a
Orville 1. decembra leteli let dIhsi ako péat’ minut a vzdialenost’ takmer 9 km na Styroch
okruhoch. Do konca roka oni urobili 50 minatovy let nad pasienkami.

Napriek pokroku v roku 1904 bol Flyer II. este stale tazko ovladatelny stroj, ale motor bol
zachovany, a tak ho v roku 1905 pouzili na novom stroji Flyer III., ktory obsahoval dbélezita
zmenu dizajnu. Bratia urobili samostatné ovladanie zadného kormidla, ktoré bolo ovladané
dovtedy spolocne s kridlom. Teraz malo kormidlo vlastni nezavisli kontrolu. Jeho prvy let
bol 23. juna a nebol dlhsi viac ako 10 sekiund. Po havarii Orville utrpel vaznu zlomeninu a
mohlo sa to skoncit’ aj smrt'ou, ktora utrpel 14. jula. Prestavali svoj Flyer na uloZenie v
predu a prednym t'ahom a kormidla ulozili dozadu niekol’ko metrov od kridel. Tieto zmeny
vyrazne zleps$ili stabilitu a kontrolu a s tymto strojom urobili sériu Siestich letov s trvanim
od 17 do 38 minut a vzdialenost’ 39,4 km. Let videlo mnoho l'udi vratane niekol’kych
priatel'ov ich otca Miltona a susednych farmarov. Na druhy den sa objavili reportéri, ale
bratia odmietli lietat’. Bratia boli spokojni, Ze dosiahli svoj ciel, vytvorit’ lietajlci stroj



vhodny na praktické pouzitie, ktoré by mohli poniknut’ na predaj. Jediné fotky z ich letov
vytvorili oni sami, lebo noviny Dayton Daily News nevenovali tomuto technickému
pokroku ziadnu pozornost, vobec neverili schopnostiam svojich spoluobcanov. Nedostatok
fotografii a clankov bolo hlavnym dovodom neddvery vo Washingtone DC a v Eurdpe. |
samotni bratia st tomu na vine, Ze vSetko drzali v tajnosti. Ponukli svoje lietadlo na predaj v
USA, potom do Britanie, Francuzska a Nemecka, ale boli odmietnuti, lebo chceli predat’
stroj pred jeho demonstracnym letom. Boli ochotni ukazat fotografie, ktoré urobili z lietadla
Flyer. Armada USA neddverovala predajcom bicyklov z Ohia a tak padli do zabudnutia,
zatial’ ¢o ini priekopnici ako Santos Dumont, Henri Farman, Leon Delagrange a Glenn
Curtiss sa dostali na vyslnie.
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Na obrazku je lietadlo Flyer z roku 1902.

V rokoch 1906 a 1907 nerobili Wrightovci Ziadne lety. V tom Case sa snazili presvedcit’
americké a europske vlady, Ze vynasli uspesny lietajlci stroj a boli pripraveni rokovat’ o
predaji tychto strojov. Na listy bratov americkad armada neprejavila takmer Ziaden zaujem.
Bratia obratili pozornost’ na Eur6pu, kde bolo nadSenie pre lietanie ovela vicsie. Vo
Franctzsku sa Wilbur stretol s Francom P. Lahmon, poru¢ikom americkej armady z oblasti



leteckej techniky. Pisanim svojim nadriadenym Lahm ulahcil cestu Wilburovi. Na zaciatku
roka 1908 bratia suhlasili so zmluvou franctizskej spolo¢nosti na stavbu lietadla. Boli
poziadavky aby upravili Flyer z roku 1905 pre miesto spolujazdca a ovladaciu paku aby
uchytili vo zvislej polohe. V testoch v sedadle spolujazdca sedel Charlie Furnos, pomocnik s
Daytonu. V roku 1911 sa Orvile vratil k Outer Banks, aby zlepSoval lietadlo a vykonal
skusky na bezpecnost’ a stabilitu s novym klzakom. Dna 24. oktdbra dosiahol let v trvani 9
minat a 45 sekind, ¢o bol rekord, ktory vydrzal takmer 10 rokov.

Bratia sa rozdelili, Wilbur Siel do Francuzska a Orville do Washington DC. Wilbur zacal
svoje stroje oficialne verejne demonstraénym spdsobom propagovat’ 8. 8. 1908 v blizkosti
mesta La Mans vo Francuzsku. Jeho prvy let trval jednu minttu a 45 sektind, ale jeho
schopnost’ bez ndmahy zvladol zakruty a letel okruh nad ohromenymi divakmi, medzi
ktorymi bol aj priekopnik franctizskeho letectva Louis Blériot. V nasledujucich diioch urobil
sériu technicky naro¢nych letov a ukazal svoju zru¢nost’ ako pilot. Franctizska verejnost’
bola nadSend vykonom Wilbura. Pochybovaci vydali svoje ospravedlnenie a neSetrili
chvalou. Manzelka Hart O. Berga Edith bola prvou americkou Zenou, ktord cestovala na
lietadle, ktoré riadil Wilbur 7. 10. 1908.

Orville nasledoval svojho brata a demonstroval stroj totozny s Flyer pred armadnymi
zastupcami na Fort Myer v §tate Virginia dita 3. 9. 1908. O niekol’ko dni neskor 9.
septembra urobil let 62 minut a 15 sekind dlhy. Potom 17. septembra poru¢ik Thomas
Selfridge letel ako jeho spolujazdec, ktory bol oficidlnym pozorovatelom a pri jednom lete
asi 30 m nad zemou sa roztrhla vrtul’a a lietadlo havarovalo a pri nehode si zranil lepku a
vecer v nemocnici zomrel a bol prvy kto zomrel pri lietani na ich stroji. Orville bol tazko
zraneny, mal zlomenua l'avu nohu a Styri zlomené rebrd. O dvanast’ rokov neskorSie mal
vel'ké bolesti a rontgen odhalil zlomeninu panvovej kosti a vykibené bedra. V januari 1909
Orville a Katharine jeho sestra navstivili Wilbura vo Francuzsku v ¢ase velkej slavy.
Odcestovali do Pau, kde trénovali dvoch francuzskych pilotov. V aprili Wrightovci §li do
Talianska, kde Wilbur zostavil d’al§i Flyer, prevadzkoval ho a Skolil pilotov.

Po néavrate do USA boli bratia a Katharine pozvani do Bieleho domu, kde im prezident Tafl
dal ocenenie. V juli 1909 dokongili stroj, ktory spiiial poziadavky americkej armady na
dvojmiestne lietadlo s rychlost'ou asi 64 km za hodinu. Lietadlo predali leteckej divizii za
30 000 dolarov a 5 000 dolarov dostali ako bonus za vyssiu rychlost’.

Dna 25. 5. 1910 na Huffman Praine, Orville pilotoval a Wilbur bol ako spolujazdec a bola
to jedind 6 minatova spolo¢nd jazda. Orville vzal do lietadla i svojho 82 rocného otca na
sedem minutovy let a bol to jediny let v Zivote Miltona Wrighta. Od roku 1910 az do svojej
smrti na tyfus v roku 1912 Wilbur bol vediucim v boji o patentové pravo so spolo¢nost'ou
Curtiss. Je ironiou, Ze v roku 1928 sa tieto spolo¢nosti spojili pod nazvom Curtiss — Wright
Corporation. Wilbur zomrel vo veku 45 rokov 30. 5. 1912. Orville nasledoval Wilbura vo
vedeni spolo¢nosti do roku 1915, kedy spolo¢nost’ predal. Jeho otec Milton a Katharine sa
prestahovali do Hawthorn Hill v Oakwood v §tate Ohio. Milton zomrel v roku 1917 v
posteli pocas spanku. Orville uskuto¢nil posledny let v roku 1918 na stroji Model B z roku
1911 a odisiel z podnikania a stal sa skiisenym Statnym tradnikom pre letectvo. Katherine
sa vydala za Henry Haskella z Kansas City, byvalym spoluziakom Orvilla v roku 1926.
Orville s touto vol'bou nesuhlasil a ignoroval ich svadbu a prestal s nou komunikovat’. V
roku 1929 ju navstivil tesne pred jej smrtou, ked’ zomrela na zépal pl'ic. Orville pracoval v
Narodnom poradnom vybore pre letectvo 28 rokov. V roku 1930 ziskal medailu za podporu
letectva. V roku 1936 bol zvoleny za ¢lena Narodnej akadémie vied. Orville zomrel 30. 1.
1948 po druhom infarkte a obaja bratia st pochovany v rodinnej hrobke Woodland, Dayton.



Charles Edward Taylor

Narodeny 24. 5. 1868 v Cerro Gordo v Illinois bol pévodne zamestnany v opravovni
bicyklov u bratov Wrightovcov, ale neskor stravil viac ¢asu s vyrobou
klzékov a lietadiel. Ked’ bratia neboli schopni néjst’ vhodny letecky
motor do svojho lietadla obratili sa na Charlesa ¢i by bol schopny
urobit’ také nieco. Navrhol a postavil hlinikovy vodou chladeny motor
pocas Siestich tyzdnov, Ciastone zaloZena na hrubych nacrtoch, ktoré
poskytli bratia Wrightovci. Odliaty blok a kI'ukova hriadel’ vazili 69
kg a bol vyrobeny asi Miami alebo Buckeye, ned’aleko Daytone v
Ohio. Wrightovci potrebovali vykon aspon 8 koni (6kW) na
dosiahnutie spravneho tahu ich lietadla. Hotovy motor mal vykon 12
koni. Bol 1 pri havarii s roztrhnutou vrtul’ou, pri ktorej zahynul
poruc¢ik Thomas Selfridge a postaral sa o zni¢eny Flyer, ktory odviezli
do haly. Taylor sa chcel naucit’ lietat’, ale bratia ho od toho odhovorili. F#
V septembri 1909 bol spolu s Wilburom s novym modelom Flyerv =~
New York City, kde ich lietadlo videlo milidony l'udi. Stal sa vediicim mechanikom v
spolo¢nosti Wright po tom ¢o bola v roku 1909 zaloZena.

Ked’ Calbraith Perry Rodgers urobil svoju cestu z Long Islandu do Kalifornie v roku 1911
na lietadle od Wrightovcov, zaplatil Taylorovi 70 dolarov na tyzden, aby bol jeho
mechanikom a tak Charles cestoval do Kalifornie vlakom k miestu na stretnutie s
Rodgersom, aby vykonal potrebné opravy a pripravil lietadlo. Potom sa vratil do Daytone a
pracoval tam do roku 1920. Neskor sa prestahoval do Kalifornie a investoval svoje uspory
do niekol’ko sto akrov nehnutel’'nosti v Salton Sea, ale podnik zlyhal, a sa vratil do Daytonu
v roku 1936 a spolu s Orvillom pomohol Henry Fordovi so stahovanim a obnovou
rodinnych domov Wrightovcov a jeden z obchodov na bicykle. Orville dal Taylorovi 800
dolarov na rok ako penziu. V roku 1941 sa vratil do Kalifornie a naSiel si pracu v tovarni pre
armédu. Tu utrpel infarkt v roku 1945 a uz nemohol '
pracovat’. Jeho dochodok a socidlne zabezpecenie
bolo nedostato¢né a stal sa pripadom pre charitu.
Ked’ bol zverejneny jeho osud, letecky priemysel
zvysil finan¢né prostriedky na presunutie do
sukromného zariadenia, kde aj zomrel 30. 1. 1946
vo veku 87 rokov v Kalifornii. Za Zivotnu partnerku |
mal Hennriet Webbert. Na obrazku je jeho motor na
Flyer.

Alberto Santos — Dumont

Alberto sa zacal zaujimat’ o lietadld tazsie ako vzduch v roku 1904 po rozhovore s
americkym leteckym priekopnikom Chanuteom, kedy ziskal informéacii a letoch bratov
Wrightovcov. V lete 1906 dokoncil svoju najznamejsiu konStrukciu No. 14 bis. Bol to
trojkomorovy dvojplo$nik vybaveny motorom Antoinette s vykonom 17,7 kW priamo
pohanajici vrtul'u s priemerom 2,4 m. Lietadlo malo rozpitie kridel 11,2 m a dizku 9,7 m a
vysku 3,4 m. Hlavné kridlo s nosnou plochou 52 m? bolo umiestnené v zadu a malo vysoké



vzopdtie asi 10 stupiiov. Medzi kridlami sa nachadzal §tvorboky nosnik tvoriaci trup
lietadla. Smerové plochy v predu mali tieZ jednoduchu krabicovt konStrukciu. Ich
vodorovné steny sluzili ako vySkové kormidlo, bo¢né ako smerové. Potah kridla bol z
textilu a nachadzal sa aj na stenach kridla, takze lietadlo pripominalo draky Lawrenca
Hargrava. Motor sa nachddzal v trupe na urovni hlavnych nosnych ploch a na trovni
nabehovej hrany kridla bol pripevneny koS pilota. Koncepciu lietadla so smerovymi
plochami v predu odporucil franctizsky priekopnik letectva Ferdinand Ferber. Vyhodou
takéhoto rieSenia mala byt’ moznost’ konfrontovat’ polohu smerovych pléch s horizontom.

— -

M. SANTOS DUMONT’S FIRST SUCCESS WITH A FLYING MACHINE.

M. Rantos Dumont. after several preliminary trials in Parig on November 12th, when his flying machine had flown 75, 128, and 142 yards, declded to
return to his starting point by going against the wind. For thirty yards the motor ran along the ground, then suddenly it rose to a lheight of about five
yards, and appearing like u great white hird, {t soared hallway down the course. M. Santos Dumont, startled by some spectators in his way, twisted
bix rudder quickly, and the machine eame heavily to the ground, domaging one of itz wingw. The experiment, however was o trivmph, for actuasl
flight was achieved; and it seems a5 though it were only a matter of time for the gonquest of the air to be accomplished. The 235 yards were tra-
versed in twenty-oue seconde. '

Ked’Ze nemal Ziadne skuisenosti s pilotovanim takéhoto stroja, rozhodol sa skonstruovat’
zariadenie pouzitel'né pre vycvik. Prvy pokus: zavesit’ lietadlo pod vzducholod’ nebol
uspesny pre nedostatocnu rychlost’ sipravy. Potom vykonal niekol’ko pokusov s lietadlom
zavesenom na kizavom voziku na $ikmo napnutom lane. Nakoniec koncom augusta 1906
skasal rolovat’ s lietadlom na luke Bagatelle. Tu uskuto¢nil aj niekol’ko skokov, avSak pri
poslednom z nich poskodil vrtul'u. Pri oprave odl'ah¢il konsStrukciu a lietadlo vybavil
motorom Antoinette s vykonom 36,7 kW a urobil aj niekol'’ko d’alSich zmien na podvozku.
Na zrekonsStruovanom stroji sa Albert 23. oktobra 1906 vzniesol do vzduchu a hladko
pristal, pri¢om preletel vzdialenost’ 60 az 70 m. Okrem priazne Parizanov tymto ziskal aj
Archdeaconovu cenu (strieborny pohar a 1500 frankov), ktorej podmienkou bolo, aby let
bol dlhy 25 m. Diia 12. novembra 1906 sa na luke Bagatelle pokusil o prekonanie
doterajSich vykonov. Pri tomto pokuse bola pritomna i1 komisia Franctzskeho aeroklubu,
ktora vypisala cenu 1500 frankov za let dlhy 100 m. Tuto cenu sa pokusal ziskat’ aj Louis
Blériot s lietadlom ozna¢enym No.IV.bis. Jeho konstrukcia mala dva komorové systémy v
Style Hargrave v tandeme. Santos — Dumont dal Blériovi prednost’, ten vSak svoje lietadlo
rozbil pri pokuse o Start. V tento deii Alberto uskutocnil aj niekol'’ko vzletov a medzi nimi aj



let dlhy 220 m, pri ktorom dosiahol vysku 6 m. Tento let je pokladany za prvy let riadeny
motorovy let lietadla tazsieho ako vzduch v Eurdpe. Organizacia FAI zalozena v roku 1905
nasledne priznala Albertovi dosiahnutie prvych rekordov v kategorii C: rychlostny rekord :
41,29 km za hodinu, dial’kovy rekord: 220 m a rekord do vytrvalosti: 22 sekund.

Santos — Dumont 1 d’alej pokracoval vo vyvoji lietadiel. Skonstruoval typ No.15 s mensou
nosnou plochou a silnej§im motorom s nosnymi plochami komorovej konstrukcie. Toto
lietadlo vSak rozbil pri pokuse o prvy vzlet po tom, ako sa nepohodol s hodnotiacou
komisiou. Vyvoj No.15 mal pokracovat’ s No.17 v roku 1907, ale ten sa realizacie nedockal,
lebo Santos — Dumont sa po zni¢eni No.15 na Cas prestal venovat letectvu a pracoval na
vodnom klzéku s oznac¢enim No.18.

V rokoch 1907 az 1909 pracoval na svojej najlepSej konStrukcii. Vznikla v Styroch
variantach oznacenych No.19, No.20, No.21 a No.22. Typ No.19 ,,Libellule*, na ktorom
vzlietol prvykrat 17. novembra 1907 uskutoc¢nil dva dlhé lety priblizne 200 m. Bol to maly
jedno — miestny jednoplognik s dizkou 6,69 m a rozpitim kridel 5,46 m s nosnou plochou
10 m2. Hmotnost prazdneho lietadla bola 107 kg. Motor Dutheil — Chalmers s vykonom
13,2 kW az 14,7 kW pohanal priamo vrtul'u s priemerom jeden meter.

UAEROPLANE SANTOS-DUMONT NE/I8

Zaklad konStrukcie tvoril nepotiahnuty hranolovy vozik z ocel'ovych trubiek, ku ktorému
bola v spodnej Casti pripevnena sedacka pilota a podvozok, v hornej Casti kridlo. Kridlo
malo vzopitie 10 stupiiov, drevenu konstrukciu s pratenymi rebrami a bolo vystuzené
ocelovymi strunami. Krizové smerové boli upevnené na nosniku z bambusovej tyce. Na
bokoch centralnej konstrukcie boli upevnené zvislé plochy v tvare Sestuholnika, ktoré mali
pomdct’ smerovej stabilite. Pri dalSom lete diia 23. novembra pilot lietadlo poskodil pri
pristati. Alberto potom lietadlo prestaval a vybavil silnej§im motorom, ktory pohanal vrtul'u
remefiovym prevodom.

Nasledovnikom bolo lietadlo No.20 ,,Dmoiselle*, ktoré by i1 dnes patrilo do kategorie ultra
Pahkych lietadiel. Oproti No.19 malo lietadlo ¢iastocne upravent centralnu konstrukciu,



bolo pohanané vylepsenym motorom Dutheil — Chalmers s vykonom 25,7 kW. Motor
pohanal dvoj listova vrtul'u typu Chauviere vyrobenti z mahagénu. Vyskové riadenie pilot
ovladal pravou rukou, smerové l'avou, krivenie kridel pdkou umiestnenou za svojim
chrbtom.

Lietadlo malo rozmery a hmotnost’ skoro rovnaké ako No.19. Prvy let sa uskutocnil 6.
marca 1909 v Issy — les — Moulineaux. Lietadlo lietalo dobre, napriek tomu vSak bolo
naro¢né na pilotaz.
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Na obrazku je vidiet’ lietadlo No.20 z roku 1909.

V maji na niom preletel 2 km a v septembri uz vzdialenost’ 18 km. Toto lietadlo sa dockalo
sériovej vyroby, ktorej sa ujala firma Clément — Bayard, a ktorej Albert povolil vyrobu bez
licen¢nych poplatkov. Celkovo bolo vyrobenych tychto lietadiel asi 100 kusov. Na tomto
type lietadla ziskalo pilotny diplom alebo vykonalo prvé lety mnozstvo zndmych letcov
akymi boli Roland Garros a Heléne Dutrieu a d’alsi. Lietadlo No.21 bolo vybavené motorom
Darrag alebo Antoinette. Typ No.22 mal vodou chladeny motor Bayard. S typom No.22
dosiahol Albert udajne rychlost’ 110 km za hodinu. V roku 1909 pilotoval lietadlo posledny
raz. Koncom roka 1909 Alberto ochorel a na jar 1910 sa tplne vzdal verejnych aktivit. V
roku 1915 sa vratil chory do Brazilie. Trapeny skler6zou spachal 23. 7. 1932 samovrazdu v
Guaruja vo veku 59 rokov.

Gabriel Voisin

Narodil sa 5. 2. 1880 v Belleville — sur — Sadne vo Francuzsku a
mal brata Charlesa, ktory bol o dva roky mladsi. Ked’ otec opustil
rodinu, jeho matka Amélie vzala synov domov do Neuville — sur —
Sadne, kde sa usadili. Ich dedko Charles Forestier sa ujal
vzdelavania s vojenskou disciplinou. Ked’ im dedko zomrel, bol
Gabriel poslany do $koly v Lyone a potom v Parizi, kde sa
oboznamil s priemyselnym dizajnom a sam Voisin tvrdil, Ze bol v




tomto smere mimoriadne nadany. Castej§ie sa vracali domov a na konci storoéia si zhotovili
pusku, parnu lod’ a automobil.

Po ukondeni §tiidia na Ecole des Beaux Arts de Lyon v roku 1899 sa zamestnal u
architektonickej firme v Parizi.

Tu uvidel Clément Ader Avion III., ktory bol na vystave v roku 1900. Tato skuto¢nost’
podnietila zaujem o problematiku motorového lietania. Po deviatich mesiacoch vojenske;j
sluzby vo februari 1904 absolvoval prednasku kapitdna Ferdinanda Ferber, jedného z
hlavnych postav franctizskeho letectva v tej dobe. Po prednaske Voisin sa zozndmil s
Ferberom a dostal sa na zaciatku k Ernest Archdeacon, vedicemu podporovatelovi a
finanénému prispievatel'ovi zacinajiiceho sa franctuzskeho letectva. Navrhol mu vyskuasat
pilotovat’ typ Wrightovho klzaka. Skusky boli pri Berck — sur — Mer v aprili 1904 s
niekol'kymi kratkymi letmi okolo 20 m dlhymi. Archdeacon poveril Gabriela postavit’ d’alsi
klzédk podobného dizajnu, ale 1isil sa v tom, Ze pevny vodorovny stabilizator bol za kridlami,
okrem toho, ktory bol v predu. Jeho test bol vykonany 26. 3. 1905 a rozbeh bol vykonany
automobilom. Klzdk bol bez pilota a miesto pilota tam bola zat'az 50 kg. Pocas letu sa
zlomil a havaroval.

\Voisin potom navrhol a postavil klzak vybaveny plavakmi pre Archdeacona. Toto lictadlo
je prvé s pouzitim ¢lankov Hargravea, ktoré boli pouzité na chvostovych plochéach a na
kridle. Voisin s nim uspesne letel 8. 6. 1905, ked’ bolo tahané motorovym ¢lnom na rieke
Seine medzi Billancourt a Sérres mostami a dizka letu bola asi 600 m. Pri praci na tomto
lietadle bol Gabriel osloveny Louis Blériotom, ktory ho poziadal, aby mu postavil podobny
stroj, neskor znadmy ako Blériot II. LiSil sa hlavne menSim rozpétim spodného kridla. S
tymto lietadlom havaroval a bolo §tastim, Ze sa Gabriel neutopil. Dalsie lietadlo postavil pre
Blériota v roku 1906 a to Blériot 111, a bol to tandemovy dvojplosnik pohaiiany motorom
Antoinette. Toto lietadlo bolo neuspesné, Blériot snim havaroval uz pri Starte. Ani Blériot [V
nebol Gspesny a mal predné kridlo konvencného dvojplosnika a dva motory. Experimenty
boli vykonané na plavakoch a potom na koleséach. Lietadlo bolo znic¢ené pri nata€ani v
Bagatelle 12. 11. 1906. Po tomto netspechu sa Blériot od Voisin odlucil a Voisin si s bratom
Charlesom zalozili vlastna spolo¢nost’ na dizajn a vyrobu lietadiel. Appreils d”Aviation Les
Fréres Voisin bol prvy komerény vyrobca lietadiel na svete. Do predvedenia letov Wilbura
Wrighta v Le Mans vo Francuzsku v auguste 1908 mnohi l'udia neverili bratom, Ze dosiahli
lety vicsej dizky na Flyer III : 38,9 km za 39 minat a 25 sektnd uz 5. 10. 1905.

Dva takmer identické stroje typu dvojplosnik s motorom Antoinette boli postavené pre
Leon Delagrange v marci 1907, a druhy pre Henri Farman v oktobri 1907. Druhé¢ lietadlo sa
stalo zndme pod menom Voisin — Farman I., na ktorom vyhral cenu za preleteny let v dizke
1 km na uzavretom okruhu 13. 1. 1908. Obaja Farman i Delagrande ziskali vel’kl slavu na
tychto lietadlach.

Gabriel Voisin bol znacne psychicky poznaceny smrtou svojho brata Charlesa v roku 1912
pri automobilovej nehode ned’aleko Belleville — sur — Saone, ale pokracoval v tovarni pod
zmenenym menom Societé Anonyme des Aeroplanes Gabriel Voisin. Po roku 1912 sustredil
sa na potreby armady. Ked’ v roku 1914 vypukla I. sv. vojna, tak Gabriel sa prihlasil do
sluzieb francuzskych leteckych zborov. Pouzival Voisin III. dvojmiestny dvojplosnik tlaceny
systém s motorom Salmson o vykone 120 koni, radialne uloZeny a pouzivali ho na
bombardovanie a pozorovanie. Lietadiel Voisin II1. bolo vyrobenych asi 1000 kusov v
rokoch 1914 az 1916, ktoré sa predavali aj do Ruska. Dal3ie modely VIII. boli eite
uspesne;jsie, tych sa vyrobilo 1100 kusov a X. asi 900 kusov, ktoré sa vyrabali v rokoch
1917 a 1918 a pouzivali motor Peugeot a Renault a mali dvakrat taki nosnost’ ako Voisin III



Po vojne opustil Voisin vyrobu lietadiel, lebo po vojne zacal byt’ va¢si dopyt pre civilné
pouzitie lietadiel. Az do roku 1958 sa venoval stavbe automobilov pod znackou Avions
\oisin.

Jeho prvé auta boli jedni z najluxusnejsich vozidiel na svete, s unikatnymi technickymi
detailami. Po roku 1930 klesol zaujem o luxusné automobily, pre stipajicu ekonomicku
krizu a nastup Hitlera v Nemecku. Po roku 1945 sa zameral na jednoduché automobily pre
Siroku verejnost’, ktorych bolo vyrobenych tisice pod znackou Biscooter. V toku 1960
odisiel na vidiek La Cadolle Le Villars v blizkosti Tournus na brehu Sone. Zomrel 25. 12.
1973 v Ozenay vo veku 93 rokov a bol pochovany v Le Villars.

Lietadlo Voisin V. alebo Voisin LAS dvojplosnik bombardér, ktorych bolo vyrobenych 350
kusov.

Posadka : 2 osoby
dizka : 9,6 m
rozpétie : 15,96 m
vyska : 3,81 m
max. vzletova vaha : 1470 kg
motor : 1x Canton — Unné s vykonom 110 kW ( 150 koni)
max. rychlost’: 119 km
dolet : 249 km
dostup: 3500 m

Louis Blériot

Louis Charles Joseph Blériot sa narodil 1. 7. 1872 v Cambrai a bol prvy z piatich deti
narodenych Clémence a Charles Blériot. Vo veku 10 rokov bol poslany ako sut’aziaci na
Institat Notre Dame v Cambrai, kde Casto vyhraval
rozne sut'aze i jednu z kreslenia. Ked mu bolo 15 rokov [§ = §
zacal navstevovat’ Lyceum v Amiens, kde 7il s tetou. Po
absolvovani skusky z vednych odborov a z nemciny, sa |
rozhodol nastupit’ na Ecole Centrale Paris. Prijatie do
tejto Skoly vyzadovalo naro¢nu skasku a tak Louis
stravil rok na Collége Sainte — Barbe v Parizi. Zlozil
skusku a medzi 243 GspeSnymi kandidatmi obstal na
sedemdesiatom Stvrtom mieste a bol obzvlast’ dobry v
kresleni. Po troch rokoch naro¢ného $tidia na Ecole
Centrale absolvoval zavere¢né skuiSky a bol promovany.
Potom stravil rok vo vojenskej sluzbe ako podporucik
24. delostreleckého pluku umiestneného v Tarbes v
Pyrenejach. Potom sa zamestnal v elektrotechnickom
zavode v Parizi. Z firmy odiSiel po objaveni svetlometu §§
pre automobily, pomocou nedelitel'ného acetylénového
generatora. V roku 1897 si otvoril obchod v Parizi.
Uspesne dodaval lampy do Renault a Panhard —
Levassor, dvojice poprednych vyrobcov automobilov. V. == =
oktobri 1900 Blériot bol na obede vo svojej obl'ibenej * == =2
reStauracii, kde uvidel mladu damu, ktora obedovala s rodi¢mi. Od ¢asnika sa dozvedel

e T
‘..’"""/



meno Alice Védéres, dcéra vysluzeného dostojnika. Blériot jej zacal dvorit’ a 21. 2. 1901
boli manzelia.

O letectvo javil zaujem este na Ecole Centrale, ale vaznej§i zaujem vyvolala idast’ na

Clément Ader na Avion III. v roku 1900 Expozicia Universelle. Podnikanie mu umoznilo
cas a peniaze na experimenty. Jeho prvé experimenty boli s ornitoptérom, ktoré neboli
uspesné. V aprili 1905 sa stretol s Gabrielom Voisin, ktory sa zamestnal u Ernesta
Archdeacon a pomdhal mu pri jeho experimentoch.

S Voisin postavili hydroplanovy klzak 8. 6. 1905 a tspech tychto pokusov ich viedlo k
zhotoveniu podobného klzaka Blériot II. Dia 18. jala bol pokus o lietanie nevydareny a
skon¢il sa havariou, pri ktorej sa Voisin takmer utopil. Potom navrhol, aby prestal pracovat’
pre Archdeacon a spojil sa s nim ako partner. Voisin navrh prijal a obaja muzi zalozili
Blériot et Voisin.
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Na obrazku je Blériot III. z roku 1905.

V rokoch 1905 a 1906 netspesne postavili lietadlo pohaiiané motorom Blériot III. a Blériot
I'V. Prekonal velku prestavbu a oba tieto lietadla boli pohanané l'ahkymi motormi
Antoinette, ktoré boli vyvijané pre Léon Levavasseur. Blériot sa stal akciondrom v
spolo¢nosti a v maji 1906 vstupil do spravnej rady. Blériot I'V. Bol poskodeny pri okruznom
lete v Bagatelle 12. novembra 1906. Sklamanie z neuspechu jeho lietadla bol umocneny
uspechom Albero Santos — Dumont eSte v ten den, ked’ sa mu podarilo letiet’ s jeho strojom
220 m a ziskal cenu aeroklubu de France. Partnerstvo s Voisin bolo ukoncené a Blériot
zalozil svoju vlastntl firmu Recherches Aéronautiques Louis Blériot a zacal vyrabat’ ako
prvy na svete pohanany jednoplosnik.



Prvy z nich niesol meno Blériot V., bol vyskasany 21. 3. 1907 a obmedzil svoje experimenty
pre poskodenie podvozku. Dalsi pokus sa konal 5. 4. 1907 a urobil asi 6 m skok a potom sa
mu strhol motor a tvrdym pristatim poSkodil podvozok. Posledny pokus sa uskutocnil 19. 4.,
ked’ sa pohyboval 50 km rychlost'ou

a lietadlo zacalo klesat’ a dopadlo nosom do zeme. Blériot mal $t’astie, ze sa nezranil, lebo
motor bol tesne za nim. O rok Uspesne letel s Blériot VII. JednoploSnik s chvostovymi
plochami prispésobenymi na bo¢né ovladanie. Toto lietadlo, ktorym vzlietol 13. 11. 1907
bolo uznané ako prvy uspesny jednoplosnik. Dna 6. 12. sa mu podarilo dvakrat letiet’ viac
ako 500 m. Bol to jeho najvicsi uspech a celkovo najlepsi v doterajSej historii Franctuzskej
aviatiky, o bolo oznamen¢ aj prezidentovi Kralovskej leteckej spolo¢nosti. Dalsie dva
uspesné lety boli vykonané 18. 12., ale podvozok sa poskodil po druhom pristati a lietadlo
sa prevratilo a znicilo.

Na obrazku je Blériot V. prvy tspesny jednoplosnik z roku 1907.

Dalsi model Blériot VIIL. bol uverejneny v tlagi vo februari 1908. Nebolo vhodné na
lietanie a tak sa prerobilo a 31. 10. 1908 vykonal na fiom let dlhy 28 km. Nebol to vSak prvy
takyto let, lebo Henri Farman takyto let vykonal z Bovy do Remesa. O Styri dni neskor bolo
lietadlo zni¢ené pri havarii. Na Parizskom Aero Salone, ktoré sa konalo na konci decembra
mal Blériot tri lietadla: Blériot IX jednoplosnik, Blériot X, trojmiestny dvojplosnik s
tlacnym systémom a Blériot XI. Prvé dva, ktoré boli osadené motormi Antoinette nikdy
neleteli, lebo Blériot prerusil spolupracu s Antoinette, ktora zacala vyrabat’ lietadla i motory.
Typ Blériot XI. bol povodne pohanany motorom REP a prvykrat vzlietol s tymto motorom
18. 1. 1909, ale lietadlo letelo iba kratku dobu, lebo sa zacal prehrievat’ motor. Takto sa
dostal do kontaktu s Alessandro Anzani, ktory vyvinul Gispesny motocyklovy motor a bol
evidovany ako vyrobca leteckych motorov. Ddlezité bolo, Ze Anzani bol v spojeni Lucien
Chauriere, ktory navrhol ddmyselnti laminovanu vrtul'u. Kombinécia spal'ovacieho
spolahlivého motora



a efektivnej vrtule by vyrazne prispeli k uspechu Blériot XI. Za kratky Cas nasledoval
Blériot XII, hornoploSnik dvojmiestny, z ktorych jeden vzlietol 21. 5. 1909 a2. 6.a 12. 6
bol jeho prvy let s dvoma cestujlicimi, z ktorych jeden bol Santos — Dumont. O niekol’ko dni
sa kl'ukovy hriadel’ z ENV motora zlomil a tak Blériot znova skusal typ Blériot XI.

Diia 25. 6. urobil let trvajici 15 minuat a 30 sekiand a v nasledujtci den ho zlepsil na 36
minut. 3. jila letel na XI. let dlhy 50 minut a 13. jula urobil let 41 km od Etampes do
Orléans. Pocas letu sa uvolnila azbestova izolacia na vyfuku po 15 minutach letu. Po pol
hodine boli jeho topanky spalené, ale on pokracoval v lete d’alej az kym porucha motora
neukoncila let. Blériot utrpel na nohach popaleniny druhého stupiia a zo zranenia sa liecil
dva mesiace.
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Na obrazku je priprava na prekonanie kanala La Manch z 21. 7. 1909.

Lamanssky prieliv bol preleteny na baldne, ktory bol plneny vodikom v roku 1874 bez
pilota. S posadkou o rok neskorsie v roku 1875 Jean — Pierre Blanchard a John Jeffries.
Blériot mal troch superov a najvaznejsi bol Hubert Latham, franctzsky Statny prislusnik s
lietadlom Antoinette I'V., ktory bol jednoplo$nik, d’alsim bol Charles de Lambert, rusky
aristokrat a Arthur Seymour, anglican, ktory vlastnil dvojplo$nik Voisin.

Latham priSiel do Calais na zaciatku jula a zriadil si tam zékladiiu v Sangatte. Tato akcia
bola ohlasena verejnosti a do Calais prislo asi 10 000 navstevnikov. U Doveru Marconi
spoloc¢nost’ zriadila radiové spojenie z tohto preletu cez Lamanssky prieliv. Urobil pokus 19.
jula ale 9,7 km pred cielom pre problémy s motorom musel pristat’ na mori. Zachranil ho
franctizsky torpédoborec Harpon, ktory ho odviezol do Francie, kde sa dozvedel, Ze Blériot
vstupil do stitaze. Blériot doSiel v sprievode dvoch mechanikov a jeho priatelom Alfred
Leblanc a v stredu 21. jula si postavil zékladiiu medzi Calais a Sangatte. Leblanc Siel spat’ o
polnoci, ale o dvoch hodinach usudil, Ze pocasie je idealne na prelet. Zobudil Blériota a jeho



manzelka Alice o 3 hodinach a 30 mintitach upovedomila torpédoborec Escopette, ktory mal
prelet sprevadzat’. Na Starte Blériota rano o 4:15 sledovalo iba malo l'udi a pri vychode

slnka 0 4:41 zacal prelet. Letel priblizne 72 km za hodinu vo vyske 76 m.

Blériot si vzal kurz na zdklade smeru torpédoborca Escopette, ktory mieril do Doveru, ale
coskoro predbehol lod’. Viditel'nost’ sa zhorsila a viac ako 10 minut letel uplne naslepo a
tym, Ze udrzoval rychlost’ a vysku letu. PriSiel na dohl'ad anglického pobrezia, ked’ zacal
fukat’ silnejsi vietor, ktory ho odsunul od zamysl'ané¢ho kurzu. Asi kilometer od pobrezia si
ho v§imol Charles Fontaine, koreSpondent z Le Matin a maval velkou trojfarebnou vlajkou
ako signal. Blériot naSiel vhodné miesto na pristatie v Doveri v blizkosti Dover Castle, kde
bol tvrdy terén a po pristati sa poskodil podvozok a jedno rameno vrtule. Let trval 36 minut
a 30 sekund.

Do prekonania kanala La Manch vlozil do svojich leteckych pokusov asponi 780 000
frankov. V tom case mal kvalitny letecky mechanik plat 250 frankov mesac¢ne. Objednavky
na kupu lietadla Blériot XI sa dostali na hranicu 100 kusov za cenu 10 000 frankov. Na
konci augusta dostal cenu za najrychlejsi okruh, ktorym sa ustanovil novy svetovy
rychlostny rekord pre lietadla. Blériot vystupoval na d’alSich leteckych stretnutiach v
Budapesti a v Bukuresti. Do tejto doby ho $t’astie neoptstalo, ale v decembri 1910 pri
leteckej prezentécii v Istanbule letel za nepriaznivého pocasia, aby upokojil netrpezlivy dav.
Ked’ havaroval na vrchole jedného domu, spdsobil si zlomeninu niekol’kych rebier a
vnatorné zranenia, bol hospitalizovany po dobu troch tyzdiiov. Medzi rokom 1909 a
vypuknutim I. svetovej vojny v roku 1914 Blériot vyprodukoval asi 900 lietadiel, ktorych
véacsina bola typu Blériot XI. jednoplo$nik a Voisin dvojplosnik. Obavy z bezpecnosti
Francuzska a Anglicka, armada od roku 1912 zakéazala pouzivat’ tieto lietadla. Bolo to
sposobené sériou smrtelnych havarii lietadiel Blériot XI. Blériot vyrabal lietadla do roku
1937, kedy franctizska vladda znarodnila letecky priemysel.

V roku 1927 ukoncil ¢innost’ s lietanim a privital Charlesa Lindbergha, ked’ pristal na La
Bourget po svojom ocednskom prelete. Blériot zostal aktivny v oblasti letectva az do svojej
smrti 1. 8. 1936 v Parizi na infarkt a bol pochovany v Cimetiere des Gonards vo Versailles.
Na jeho pocest’ je zalozena medaila Louis Blériot z roku 1936. Medaila je udel'ovana za
rychlost’, nadmorsku vysku a vzdialenost’ v kategorii 'ahkych lietadiel.

Henri Farman

Narodeny 26.5.1874 v Parizi a bol synom koreSpondenta
britskych novin a franctizskej manzelky. Mal byt’ maliarom,
ale bol posadnuty novymi technickymi vynalezmi, ktoré sa
rychlo objavili na konci 19. storocia. Pretoze jeho rodina
nebola chudobna, mohol si tento trend dovolit’ sledovat’. V
roku 1890 sa stal cyklistickym Sampidénom a potom sa zacal
zaujimat’ o motoristické preteky a zastupoval firmu Renault v
Gordon Bennettovom pohari.

Ked’ Voisin firma zacala stavat’ lietadla v roku 1907, bol
Farman jeden z prvych zédkaznikov. Objednal si kopiu lietadla,
ktoré bolo postavené pre Leon Delagrange. Pouzival toto
lietadlo Voisin 1907 dvojploSnik,na ktorom preletel cely okruh
v dizke jeden kilometer 13. 1. 1908 a vyhral 50 000 frankov
Grand Prix d’Aviation, ktoru ponukol Henri Deutsch de la




Meurthe a 21. 3. uz prekonal let dlhy dva kilometre. Niektoré zdroje uvadzajt, ze 29. 3. bol
Leon Delagrange prvym cestujicim.

Neskor 30. 10. pokracoval v letoch z Chdlous do RemeSa vzdialenost’ 27 km za 20 minut.
V roku 1909 otvoril leteckt skolu v Chélous — sur — Marne, v ktorej George Cockbum
Bertram bol prvym ziakom. V tomto roku uz prekonal vzdialenost’ 180 km za tri hodiny a
let sa uskutoc¢nil 27. 8. v Remesi. Pri Mourmelon — le — Grand 3. 11. urobil 232 km dlhy let
za Styri hodiny a 17 minuat. Na konci roka 1909 sa Farman pohéadal s Gabrielom Voisin,
pretoze predal lietadld, ktoré boli postavené podl'a Specifikacii Farmana a zacal vyrabat’
lietadla vlastnej konstrukcie. Prvé z nich mal meno Farman III., s ktorym zaznamenal
uspech. V spolupraci so svojimi bratmi Mauricom a Richardom, postavili vel'mi uspesné
lietadlo. Ich model z roku 1914 bol pouzivany na delostrelecké pozorovania a prieskum v L.
sv. vojne. Aircraft Farman dodané spolo¢nosti Goliath bolo prvé osobné dial’kové lietadlo a
zacalo pravidelnu linku Pariz — Londyn.

V roku 1937 odisiel spolu s Mauricom, ked’ francuzska vlada znarodnila letecky priemysel
a Spolo¢nost’ Farman sa stala sicast'ou Societé Nationale de Constructions Aeronautiques
du Centre. V roku 1937 dostal franctizske Statne obcianstvo. Zomrel 17. 7. 1958 vo veku 84
rokov v Parizi.

Leon Delagrange

Narodil sa 13. 3. 1873 v Orléans a $tudoval na Ecole des Beaux — Arts v Louis Barrias a
Charles Vital — Cornu. Bol ¢lenom Salon des Artistes Francais a dostal vyznamenanie v
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roku 1901. V roku 1907 bol jeden z prvych I'udi, ktori si objednal lietadlo u Gabriel Voisin.
Leon Delagrange v lietadle, ktorym v roku 1909 obdrzal cenu Logatiner v Juvisy.

Lietadlo bolo jedno z najlepsich na zaciatkoch vyroby lietadiel vo Francuzsku. Voisin 1907
bol dvojplosnik. Dnia 7. 1. 1909 mu bola udelena listina, certifikat Aero Club de France na



riadenie lietadla. Bol medzi prvymi 6smimi drzitel'mi tohto certifikatu.

V septembri 1908 urobil rekord, ked’ letel 15,2 mil za 29 minut a 53 sekiand a v roku 1909
obdrzal cenu Lagatiner v Juvisy, ked’ preletel 3,6 mil za 10 minut a 18 sekund, bol to let za
burky pri Doncaster v Anglicku. Diia 17. 10. urobil rekord 6 mil za 7 mintt a 36 sekiind. V
roku 1908 mal prvého pasaziera pani Thérése Peltier. Diia 4.1.1910 sa smrtel'ne zranil, ked’
jedno kridlo na lietadle Blériot XI jednoplo$nik zlyhalo ned’aleko Croix d 'Hins, Bordeaux.

Parametre lietadla Voisin 7: jeden pilot, dizka 13,45 m, rozpatie 10,8 m, nosna plocha 42
m? prazdna hmotnost’ 320 kg, max. hmotnost’ 550 kg, motor 1x Antoinette V8 vodou
chladeny s vykonom 37 kW ( 50 koni).

Roe I. Biplane (dvojplosnik)

Bolo to prvé motorové lietadlo navrhnuté, postavené a schopné letu v Anglicku. Lietadlo
navrhol a postavil Alliot Verdon Roe na zaklade ceny Daily Mail uverejnenu v aprili 1907.
Vyska odmeny bola 2500 libier za prelet okruhu v dizke 4,8 km. Roe 1. Biplane bol
postaveny v Coschhouse u jeho brata v Putney a potom prevezeny do Brooklands na
testovacie lety v septembri 1907. Bol bez zvislej chvostovej plochy a pohanal ho motor JAP
s vykonom 9 hp, namontovany v prednej Casti kridla a hnal dvojramennt hlinikovu tlaénu
vrtul'u namontovanu za kridlami. Ukazalo sa, sila motora je nedostatocnd a tak si Roe
zapozi€al franciizsky motor Antoinette s vykonom 24 hp (koni). S tymto motorom bol
schopny urobit’ niekol'ko kratkych letov a prvy z nich urobil 8. 6. 1908.

Technické Gdaje: dizka: 7 m, (23ft) stop
horné kridlo: 11 m
dolné kridlo : 9,1 m
vaha lietadla : 159 kg
vzletova vaha : 295 kg
motor : 1x Antoinette 8V vodou chladeny s vykonom 24 hp (18 kW)
vrtul’a : dvojramenna s priemerom 2 m

Roe I. Triplane

Bolo to prvé anglické lietadlo, ktoré sa vznieslo 5. 6. 1909 nad mociarmi Walthamstow.
Potom, ¢o ukoncil pracu v Brooklands, kde pracoval na svojom prvom lietadle v jali 1908
Roe zacal pracovat na konstrukeii trojplosnika a podal si na tito konstrukciu v januéri 1909
patent a boli zah4jené prace na stavbe lietadla v Sope pri dome jeho brata Dr. Spencer
Verdone Roe v Putney v juhozapadnom Londyne. Potom bol prevezeny do nového zavodu
pri mociaroch Walthamstow, teraz londynska Stvrt” Waltham Forest. Navrhovany trojplos$nik
mal vodorovné chvostové plochy s rozpiatim 3 metre a taktiez mal tri plochy. Ovladacie lana
deformovali prostredné kridlo. Smerové riadenie bolo prevadzané obdiznikovym
kormidlom. Trup bol trojuholnikovy z drevenej konstrukcie, na ktorej bolo namontované
stredné kridlo. Motor bol osadeny pod nabeznou hranou kridla s remefiovym prevodom na
hnacom hriadeli, na ktorom bola Stvorlistova vrtul’a. Trup a kridla boli pokryté tvrdym
papierom a tkaninou. Roe spoc¢iatku planoval pouzit’ §tvorvalcovy radovy motor, ktory
vyvijal J. A. Prestwich, ale ked’ sa to nepodarilo, namontoval na lietadlo motor s vykonom
6 koni od JAP. Prvé pojazdové pokusy s tymto motorom boli uskutocnené v aprili 1909. Na
konci mdja bol na lietadlo namontovany motor s vykonom 9 koni od JAP, s ktorym boli
uskutoénené lety v dizke do 15 m a to 5. juna.



Robil rézne experimenty s
pomerom vrtule a motora. Na
obrazku je jeho replika Roe I.
Triplane. Dna 13. jila dosiahol let
dlhy 30 m a o desat’ dni neskorSie
280 metrovy. V priebehu d’alSich
dvoch mesiacov bolo zmenené.
Prevod bol upraveny, ret'aze zamenil
za klinové remene a motor a sedadlo
boli presunuté dopredu. Novy
prototyp mal zazeny trup a dokon¢il
ho v oktobri 1909. Mal byt’
vybaveny novym motorom JAP s -
vykonom 20 hp, ale motor bol X “Vha :
dodany neskorsie a Spatné pocasie branilo hetamu Posledne prevedenie lietadla z Blackpool
bol vystaveny na vystave Manchestru v roku 1914.

Technické udaje Roe 1. Triplane

ERESHE T S el .:3-'.'.'

1{! th! !A:f’ 'j-‘y

- —
llﬂ" : N

dizka: 7 m prazdna véha : 136 kg
rozpdtie : 6,1 m vzletova vaha : 204 kg
vyska: 2,7 m motor : 1x JAP V — twin vzduchom chladeny 9hp
nosna plocha : 30 m? max. rychlost’ : 40 km za hodinu

Herriet Quimby

Bola tspesnou fotoreportérkou pre Leslieho Illustrated Weekly v roku 1910, kedy sa
zucastnila na medzinarodnom leteckom dni vBelmont
Parku v New Yorku.

Tu sa stretla s Matilde Moisant a jej bratom Johnom,
ktory bol letec na lietadli Builder a ich brat mal letecku
Skolu na Long Islande v New Yorku. Tu si zamilovala
lietanie. Dila 1.8. 1911 sa stala prvou Zenou s licenciou
pilota v USA. Mala Specialny oblek z fialového saténu.
V marci 1912 sa plavila do Anglicka s tizbou byt’ prvou
Zenou, ktord preleti La Manche. Napisala Blériotovi, Ze
by kupila dvojmiestny jednoplosnik s motorom o
vykone aspoii 70 koni. Jej lietadlo ale nebolo este
pripravené, a tak jej Blériot pozi€al svoje. Preletela z
Doveru do Calais 16.4.1912. Po navrate domov aj s -
novym Blériot Vin Fiz sa Casto zjavovala v r6znych reklamach s jej ﬁalovym oblekom. Na
tretom rocniku V Bostone 1.7.1912 stratila kontrolu nad svojim Blériotom a smrtel'ne sa
zranila pri pade lietadla.

Letecké motory

Prvé pokusy navrhnut’ lietadlo t'azSie ako vzduch a pohaiiané leteckym motorom,
uskuto¢nil sir Geprge Cayley v Anglicku. V tom ¢ase boli k dispozicii iba parné stroje, ktoré
sa iba rozvijali a pre pohon lietadiel boli prili§ tazké. V roku 1804 pracoval na motore na



horuci vzduch, ale 1 na motore, ktory pouzival ako palivo strelny prach. V roku 1843
navrhol vrtulnik ,,Convertiplane* s dvoma horizontalnymi a dvoma vertikalnymi motormi.

V roku 1843 navrhol William Samuel
Henson prvy lietajuci stroj pohaiany parnym
motorom s vykonom 25 hp (koni)
umiestneny v trupe. Parny motor vyrobil
John Stringfellow a testy prebiehali v rokoch
1844 az 1847. Na obrazku je jeho motor i
plynovy kotol.

Na pohon svojho lietadla pouZil Rus
Alexander Fjodorovi¢ Mazajskij dva parné
motory. V predu bol motor s vykonom 10 hp
a v strede s vykonom 20hp. Lietadlo testoval
v roku 1878.

V roku 1890 sa
pokusal Francuz
Clément Ader letiet’
na svojom lietadle
,,Eole®, na ktorom
bol namontovany
vlastny parny motor |
s vykonom 20 hp.

Na obrazku je
jeho dvojvalcovy
Pahky parny motor. Nasledovalo lietadlo
,Eole II*, ktoré malo motor s Vykonom 30 hp a Vazﬂ 48 kg.

V tom case robil ; Y
podobné pokusy v | Lo i
Anglicku sir Hiram
Maxim s lietadlom
priputanym na
kolajniciach s
parnym motorom s
vykonom 180 hp. Na
obrazku je zobrazeny
v kruzku pred svojim
lietadlom.

Prvy skutoc¢ny, ale
neriadeny let s
pohonom motora na
benzin vlastnej
konstrukcie Z
uskutocnil 14.8.1901 ==
Ameri¢an Gustave
Whitehead. Bol to
nemecky emigrant a
bol leteckym




priekopnikom, ktory navrhol a postavil klzéky, lietajuce stroje s motormi v rokoch 1897 az
1915. Diskutuje sa o tom, ¢i letel na stroji s vlastnym
pohonom niekol’kokrat a ispeSne v roku 1901 a 1902. Na
obrazku je i so svojim 'ahkym spal'ovacim motorom. V
novindch je ¢lanok, v ktorom sa pise, ze Whitehead v
Connecticut 14. 8. 1901 letel asi 15 m vysoko a do
vzdialenosti 500 m. Po roku 1904 pracoval pre zékaznikov,
ktori ho poziadali o stavbu lietadiel vlastnej konstrukcie, ale
ani jedno neletelo a bol znamy ako navrhar a stavitel’
Pahkych leteckych motorov. Po roku 1915 zostal bez
zakaznikov a zomrel v relativnom zabudnuti v roku 1927.

Prvy riadeny let s motorovym pohonom vykonal v USA
Orville Wright 17. 12. 1903 na lietadle Flyer 1., pohanané
Stvorvalcovym radovym vodou chladenym motorom s
vykonom 12 hp pri 1300 ot / minutu a vazil asi 100 kg.
Vittanie valcov bolo 112 mm a zdvih 100 mm. Valce boli :
ocelové odliatky, plaste valcov boli z tenkého hlinikového plechu pre kazdy valec osobitne.

Na obrazku je rez motora z Flyer I. z roku 1903.



Hlava valcov bola spolo¢né odliata z ocele a nebola chladena vodou. Motor nemal
karburator, ale vstrekovacie ¢erpadlo a mal pozoruhodnt konstrukciu ventilov. Zapalovanie
bolo magnetom od firmy Lavalette — Eiseman. Hlavnym tvorcom motora bol mechanik
Charles Taylor, ktory pracoval pre bratov Wrightovych. Orville sa stal zakladatel'om firmy
Wright — Martin Aircraft Corporation, ktora okrem Stvorvalcov ponukala i Sest’valce a
osemvalce s vykonom 60 hp. Od roku 1916 pocas 1. sv. vojny zacala vyrabat letecké motory
pod znackou Hispano — Suiza V8.

Dal$im konstruktérom leteckych motorov bol Stephen Marius Balzer (1864 — 1940), ktory
zalozil Balzer Motor Company v Bronxu v New York v roku 1894. Do USA sa prestahoval
z Uhorska v roku 1870 a vyu¢il sa u hodinara Tiffaniho. Ked’ zalozil svoju firmu on uz
vlastnil niekol’ko patentov na mechanické zariadenia, medzi nimi bola vyroba fréz a rotacny
motor. Bol to rota¢ny trojvalec vzduchom chladeny a vyvinul 1 piatvalcovy rotaény motor, 0
ktorom sa dozvedel i Samuel P. Langley a jeden si objednal v roku 1898 pre svoje lietadlo.
Balzer mal problémy s dokoncenim motora a tak motor dokoncil Charles M. Manly, ktory
bol u Langley mechanikom, pilotom a konstruktérom.

Charles Matthews Manly vystudoval strojarenstvo na
Cornellovej univerzite a potom sa stal hlavnym
asistentom pri realizacii letiska Samuela Langley. V roku
1900, po tom ¢o ¢akal z automobilky Stephen Balzer
lietadlovy motor a vyrobca nebol schopny dany motor
dodat’ v kompletnom stave, tak potom motor dokon¢il
Charles Manly. Dokézal urobit’ s povodného rota¢ného
motora o vykone 8 hp motor hviezdicovy, kde sa tocil
iba hriadel’ a vykon motora stipol na 52 hp a jeho vaha
bola 62 kg, ¢o bola vysoké efektivnost’ vykon voci vahe
motora. Manly na obrazku sluzil aj ako skusobny pilot e
na plavajicom dome, ktoré sluzilo ako Startovacia rampa s
na ricke Potomac. V roku 1908 zacal spolupracovat’ s ‘

Glennom Curtissom a prvé lety boli dlhé viac ako

kilometer. V roku 1914 sa prest'ahoval na velké letisko a v rokoch 1915 az 1920 pracoval
pre firmu Curtiss Motor Corporation ako konzultant a potom ako asistent generalneho
riaditela.

V roku 1906 posobil Wilbur Wright vo Francuzsku a tu spolupracoval s malou parizskou
firmou Barriquand et Marre, ktord mu dodala mala sériu benzinovych motorov. Licenciu na
letecky motor zakupili od Wrighta i firmy Clément — Bayard a Durracq vo Francuzsku a
NAG v Nemecku.

Dal§imi vyrobcami leteckych motorov v USA boli Detroit Aeronautic Construction, ktora
dodavala Stvorvalec a Sest'valec s vykonom 30 az 75 hp.

V USA bol priekopnikom vo velkosériovej vyroby leteckych motorov Glenn Curtiss. Od
roku 1901 sa venoval vyrobe motocyklov a motorov vo vlastnej firme G. H. Curtiss
Manufactuting Corporation v Hammondsporte v New Yorku. V roku 1907 uz vo svojom
katalégu ponukal motory s jednym valcom az po osemvalec V8 pre motocykle s vykonom
do 40 hp. Motor V8 sa stal zakladom pre jeho prvy letecky motor.

Narodil sa ako Glenn Curtiss Hammond 21. 5. 1878 v Hammondsport v New Yorku. Hoci
jeho vzdelanie bolo na Grovni zdkladnej osem ro¢nej Skoly, jeho zdujem o mechaniku a
vynalezy bol silny. Popri svojej praci v Eastman Dry Plate, filmovej spolo¢nosti, ktora sa
neskor premenovala na Eatman Kodak Company v Rochestri v New Yorku.




Dna 7. 3. 1898 si vzal za manzelku Lena Pearl Neff a mali spolu dve deti. Curtiss zacal
svoju kariéru vo Western Union ako predavac bicyklov a pretekar. V roku 1901 sa zacal
zaujimat’ o motocykel a spalovacie motory. V roku 1902 zah4jil vyrobu motocyklov svoje;j
vlastnej znacky s
jednovalcovym '
motorom. V roku A
1903 utvoril
rychlostny rekord,
ked’ dosiahol 103 km
za hodinu. V roku
1907 vytvoril svetovy
rekord na svojom
motocykli s motorom
V8, ked’ dosiahol
rychlost’ 219,45 km za|
hodinu. Motor mal
vykon 30 kW. V roku
1904 sa Curtiss stal
dodavatel'om motorov
pre vzducholode Tom
Baldwin. V tom istom roku Baldwinova vzducholod’ ,,California Arrow* pohanana
motorom Curtiss 9HPV — twin, motocyklovym motorom sa stal prvou tispesnou
vzducholod’ou v Amerike. V roku 1907 ho poziadal Alexander Graham Bell na spolupracu s
jeho AEA (Aerial Experiment Association). Pocas rokov 1908 az 1910 AEA vyprodukovala
Styri lietadld a kazdy model bol zlepSenim svojho predchodcu. Tretie lietadlo vykonalo v
juni skuSobny let a Curtiss bol skiSobnym pilotom. Diia 4. 7. 1908 letel let dlhy 1600 m a
vyhral Scientific American Trophy s odmenou 2500 dolarov. Bolo to avizované ako prvy let
stroja tazsieho ako vzduch v Amerike a Curtiss

dostal preukaz pilota Aeroklubu Ameriky. -
Pocas rokov 1909 a 1910 zamestnaval
niekol'’ko skusobnych pilotov akymi boli

Eugene Ely, Charles CK Hamilton a Hugh
Robinson. V auguste 1909 sut’azil v Remesi
(Reims) a ziskal tam prvenstvo v rychlosti
preletu 20 km za 16 minut a letel rychlost’ou
74,8 km za hodinu, druhy bol Blériot. Diia 29.
5. 1910 Curtiss letel z Albany do New Yorku
ako dial’kovy let medzi dvoma velkymi
mestami, ktoré su vzdialené od seba 220 km a
vyhral 10 000 dolarov ako cenu, ktort ponukol
vydavatel’ Joseph Pulitzer. Dna 14.11.1910 demonstroval lietadlo Curtiss pilot Eugene Ely,
ked’ vzlietol z paluby kriZznika USS Birminghan. Tento let znamenal zaciatok spoluprace
Curtiss a namornictvo. V roku 1912 zacal vyrabat’ vodou chladeny osemvalec s vykonom 75
hp pri 1100 ot/min., ale uz o rok ponuka vylepSeny model ,,OX* ktory mal vykon 90 hp pri
1400 ot/min., so zdvihovym objemom 8,2 litra. Po¢as vojny vznikli modely ,,OX — 2% az
OX —5. Model OX — 5 sa vyrabal az do roku 1929 a vyrobilo sa ich 12 619 kusov. Po vojne
sa zru§ilo vel'a zmluv a v septembri 1920 si nechal vyplatit sumu 32 miliénov dolarov a
odisiel na Floridu.




Jeho rodina sa prest'ahovala na Floridu, kde postavili rodinny dom. Zomrel 23. 7. 1930 v
Buffale v New Yorku na zapal slepého ¢reva. Jeho pohreb sa konal v St. James v rodnom
meste Hammondsport s uloZzenim do rodinnej hrobky.
V Eurdpe vo Francii sa zacali vyrabat’ rotacné
motory Gnéme, ale vyrabali sa iba v malych
sériach. Motor Gnéme bol dielom troch bratov
Louis, Laurent a Augustin Seguin. Boli to
nadani inZinieri a vnuci slavneho franctizskeho
inZiniera Mare Seguin. V roku 1906 najstarsi
Louis, vytvoril Société des Moteurs Gnome a
staval stacionarne jednovalcové motory pre
priemyselné pouzitie. K nemu sa pripojil brat

hp a bol radialne ulozeny, ale nebol rotaénym
motorom. Potom sa obratil na rotaéné motory
pre ich lepsSie chladenie. Ich prvy rotacny
hviezdicovy sedem valec dosahoval vykon 50
hp a vazil na ti dobu neuveritel'nych 37 kg.
Vyvoj motora bol zlozity, odstredivé sily
spdsobovali problémy pri préaci ventilového
systému. Zapalovanie bolo pomocou magneto
ktoré davalo 10 az 20 kV. Mazanie bolo
olejové tlakové za pomoci samostatného
cerpadla. Motor spociatku trpel vibraciami,
ktoré pri vel'kej odstredivej sile mali nepriaznivy vplyv na jeho Zivotnost’. Jeho vyroba bola
naro¢nd na presnost’ a starostlivé

vyvazenie, piesty boli kované Trets Comtaie ( I casersent paus Vi
liatinové, valce a blok motora bol carrer Gy teméiange raverse s pistons.
9
. . v (4) en bas de course (5 et 6). Une magnéto — T
7z n]klOVeJ Ocele. Vsetko bOlO (7) provoque une étincelle qui fait détoner ‘A

le mélange comprimé. Les gaz brilés sont

starostlivo rucne opracovane, aby e par e supape  commanice
sa redukovala hmotnost’ a motor

bol dokonale vyvazeny. V tom
case bol problém so Zivotnost'ou
sviecok, preto boli vyberané s
maximdlnou starostlivost’ou.
Museli byt odolné voci
postriekaniu olejom, ¢o bol
problém kazdého rotacného
motora, lebo odstrediva sila
rozstrekovala olej radidlne od
motora. Pouzival sa ricinovy olej,
ale unik oleja bol velky. V roku
1909 prototyp rotaéného motora
spotreboval skoro tol’ko oleja,
ako paliva, ¢o spdsobovalo, Ze
dymil.
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V roku 1909 presiel tispesnymi skaskami v Chalais — Meudon, v ktorych bol uznany ako
sposobily pre pouzitie v letectve. Bol pokrsteny pod menom ,,Omega*, ale sériova vyroba sa
rozbiehala s vel'kymi problémami. Motor nemal karburator, na dodavku paliva a
vstrekovanie slizilo d’alSie Cerpadlo. Na jesent 1909 bolo vyrobenych 14 motorov. Motor
dosahoval trvaly vykon 50 hp pri 1200 ot/min. S olejom a prislusenstvom sttpla jeho vaha
na 76 kg. Spotreba sériového motora bola 28 litrov benzinu a 6 litrov oleja za hodinu. Louis
Seguin sa zacal viac venovat riadeniu tovarne a konstrukciu motorov a vyvoj mal na starosti
Laurent. V roku 1910 spojenim dvoch motorov Oméga za sebou vznikol motor ,,Double
Oméga“, Strnast’ valec s objemom 16 litrov a vykonom 100 hp a jeho vaha bola 100 kg i s
napliou oleja. Bol to prvy motor, ktory dosiahol toho, ze vykon sa rovnal vahe motora.
Spotreba benzinu bola 55 litrov a 10 litrov oleja za hodinu. V tom istom roku sa zvicsilo
vitanie motora Oméga zo 110 na 130 mm a zdvihovy objem sa zvySil na 11 litrov, zvysili sa
1 otacky motora na 1300 ot/min. Novy motor dostal meno ,,Gamma“ a dosahoval vykon 70
hp pri spotrebe paliva 15 az 30 litrov a 5 az 6 litrov oleja za hodinu. Luis Blériot kupil v
roku 1911 a 1912 do svojich lietadiel 140 motorov. Aj motor Gamma zdvojili a vznikol
motor ,,Double Gamma*. Zdvihovy objem mal 22 litrov a dosahoval vykon 140 hp.
Zdokonalenim motora Gamma vznikol motor ,,Lambda‘* so zdvihovym objemom 11 litrov a
vykon stapol na 80 hp so spotrebou benzinu 35 litrov a oleja 7,5 litra za hodinu. Tento
motor sa vyrobil vo velkej sérii asi 3000 kusov a pohanal vojenské stroje Blériot XI,
Caproni Ca 30 a Morane Saulnier L. V roku 1911 vznikol z motora Oméga posledny
rotany sedem valec ,,Sigma* s vykonom 60 hp pri 1400 ot/min. Zdvihovy objem mal 9,495

7 Bougie d'allumage J ~1Cylindres rotatifs - 2 Support moteur
8 Contact de distributeur de la | B g 3 Admission du mélange air/essence

magnéto e 4 Papillon des gaz - 5 Mélange combustible dans le carter
9 Tige-poussoir de soupape 6 Soupape d’admission du mélange dans le piston

10 Soupape d'échappement.
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litra a vazil 76 kg, spotreba paliva bola 25 litrov za hodinu.

Vyrobili ich iba par kusov. Koncom roka 1912 sa objavil devit valec ,,Gndme 9A Delta.
Vykon mal 100 hp, zdvihovy objem 16 litrov a spotrebu paliva 30 litrov a oleja 9 litrov na
hodinu. Tento motor sa poCas vojny vyrabal vo velkych séridch aj v Anglicku a v Rusku.
Model ,,.Double Delta* vazil 200 kg a daval vykon 200 hp a cenovo sa porovnaval s
konkurenénym motorom Salmson, ktory mal podobny vykon. V roku 1913 bol do vyroby



zaradeny slavny rota¢ny motor ,,Gnome Monosoupape® s vykonom 100 hp.
Dal$ou firmou, ktora vyrabala letecké motory v tom obdobi bola i La sociéte anonyme des
moteurs Le Rhone, ktora bola zalozena v roku 1912, ale uz predtym od roku 1897 pod
podobnym menom vyrébali turbiny a priemyselné motory.

s

V roku 1909 prijala talentovaného konstruktéra Louisa Verdeta, ktory mal bohaté
sktisenosti so zdvodnymi automobilmi a motormi. UZ v roku 1910 navrhol prvy hviezdicovy
rotaény motor so siedmimi valcami s vykonom 50 hp a zdvihovym objemom 8,48 litra. Bol
podobny Gnome, ale motor postupne vylepSoval zvySenim kompresného pomeruna 1 : 4,5
a tak vznikol Le Rhone 7B s vykonom 60 hp. V roku 1913 presla Statnymi skiSkami verzia
Le Rhoéne 7C, ktoru vidiet’ i na obrazku. VA¢si vyznam pre letectvo mal devét valec z roku
1911 s objemom 10,9 litra s vitanim 105 mm a so zdvihom 140 mm, ktory dostal meno Le
Rhone 9A. Dosahoval vykon 70 hp pri 1100 ot/min. V roku 1914 za¢ali Gnoéme a Le Rhone
rokovanie o spojeni oboch firiem. Diia 12. 1. 1915 Gnome vyplatil Le Rhone a vytvorili
spolo¢na podnik.



Rota¢ny motor

Vznik rotaéného motora sa za¢ina patentom z roku 1888 , ktory dostal Prosom a je
povazovany za priekopnika spalovacieho rotaéného motora. Zhotovil motocykel, do
ktorého nainstaloval pat'valcovy rotacny motor a dal mu meno ,,Fellix Millet* a zucastnil sa
zavodu Pariz — Darracq v roku 1900.

Lawrence Hargrave vyvinul prvy rota¢ny motor pomocou stlaceného vzduchu v roku
1889, ktory chcel pouzit’ na motorové lietanie. Materialy a nedostatok kvalitného obrabania
mu nedovolili vyrobit’ efektivnu jednotku.

Stephen Balzer hodinar v New Yorku, postavil rotaény motor v roku 1890, o ktory bol
zéujem z dvoch dovodov: Ak chcete dosiahnut’ vykon 75 kW pri nizkych otackach je
potrebny velky zotrvacnik, ktory zvysSuje vahu motora. Chladenie valcov bolo zabezpecené
1 pri malych otackach a 1 v tedy, ked’ bolo lietadlo v pokoji. Balzer vyrobil trojvalcovy
rotacny motor do auta v roku 1894.

Firma Adams — Farwell vyrabala automobily s trojvalcovym rotacnym motorom navrhnuty
Fay Oliver Farwell v roku 1898 a tiez dozeral na vyrobu prvych aut s tymto motorom. Po
kratkom Case sa zacCali pouzivat’ patvalcové rotacné motory, ale iba pre auta.

Firma Gnome svoj prvy experimentalny letecky pét'valcovy motor s radidlnym uloZenim s
vykonom 34hp (25 kW) nebol este rotacny, ale Gndme Oméga bol uz rotaény sedem valec
vzduchom chladeny letecky motor a bol predstaveny na parizskom Salone Aero, ktora sa
konala v decembri 1908 a po prvykrat vzlietol v roku 1909. Bol to prvy rotacny letecky
motor na svete a bol to revolu¢ny prvok v leteckom priemysle. V roku 1912 bol pouzity v
jednoplosniku Blacburn, ktoré prevadzkovala firma Shutteleworth, najstarSia britska firma,
ktora navrhovala a stavala lietadla.

Parametre motora Gndme Oméga: typ: sedem valec, jednoduchy, rota¢ny motoristické
vitanie : 110 mm (4,3 in)
zdvih : 120 mm
objem : 8 litrov
dizka : 79 cm
priemer : 84 cm
vaha : 75 kg (165 1b)

Tlakovo riadené sacie ventily boli umiestnené na piestoch. Pouzival sa ricinovy olej a bol
pouzity priamy pohon vrtule, bez prevodu. Vykon motora je 50 hp (35 kW) pri 1200 ot/min
a na jeho navrhu a vyvoji sa podiel’ali Léon Lemartin a Jules Védrines mladi inZinieri, ktori
boli i uspeSnymi letcami.

Nemecka firma Oberursel na zaciatku I. sv. vojny zacala vyrabat’ klon Double Lambda
Strnast’ valec pod nazvom U. III., s vykonom 160 hp. Motor bol montovany do stihacich
jednoplosnikov Fokker E IV a Fokker D. III, stihacich dvojplosnikov. Dochédzalo k
rychlemu opotrebovaniu motorov kvoli zlej kvalite paliva.

Rota¢né motory mali radu nevyhod, najma vel'mi vysoku spotrebu paliva, lebo obvykle
motor bezal na plny plyn, a tiez preto, Ze ¢asovanie ventilov je ¢asto niz$ie ako idedlne.
Spotreba oleja tiez vysoka. Vzhl'adom na primitivny karburator, bol mazaci olej pridany do
palivovej zmesi. To spdsobovalo tazké vypary s dymom ¢iastocne spalené¢ho oleja. Bezne sa
pouzival ricinovy olej ako mazivo, lebo jeho mazacie vlastnosti st ovplyvnené
pritomnost’ou paliva a piloti pri vdychovani tychto vyparov mali ¢asto hnacky. Piloti
lietadiel s rotaénymi motormi mal kombinézy nasiaknuté olejom.



Rotujiica hmota motora sa chovala ako velky gyroskop. Pri vodorovnom lete G¢inok
nebolo tak poznat’, ale pri otdCani do strany bol gyroskopicky ucinok uz dobre poznat’.
Vzhl'adom na smer otd¢ania motora do I'ava bolo otacanie pomalé, v kombinacii s
tendenciou obratu doprava bol naklon takmer okamzity s tendenciou s klesajicim nosom
lietadla. Piloti boli upozorneni, aby svoj prvy pokus zabocit’ v pravo vykonali v minimélne;j
vyske 300 metrov.

Pocas 1. sv. vojny rastla spotreba paliv. ZlepSenie mohli zabezpecit, lepSie Casovanie
ventilov, zapalovaci systém a 'ahké materialy, s ktorymi bolo mozné zvysit’ otacky z 1200
na 2000 ot/min., ¢im sa zvys$il tah motora o 36 %. Rotacné motory neboli schopné v
dosledku rotujucich valcov zvysit’ otacky pre problémy s nasadvanim vzduchu do valcov. Po
ukonceni I. sv. vojny sa rotaény motor vytratil z lietadiel pomerne rychlo. Britsk4d Royal Air
Force pouzivala rotacné motory najdlhsie v lietadlach Sopwith Snipe, ktory pouzival
Bentley BR2 s vykonom 230 hp.

Radové V4 a V8

Konstruktér Pierre Clerget v roku 1895 navrhol svoj prvy radovy dvojvalec s vykonom 4
hp. Franctzsky inzinier a letecky konstruktér v lete 1902 navrhol motor V8 a nechal si ho
patentovat’ 2. 12. 1902. V roku 1904 bola vécsina tispeSnych
lietadiel pohanana motormi od Lavavasseura. V roku 1906 bola
zalozena firma Antoinette s prezidentom Gastambide a ‘
Lavavasseur robil technického riaditel'a a Louis Blériot bol

a vykonom 24 kW v roku 1906. Tieto motory pouzival aj Santos [
— Dumont vo svojom 14 — bis v roku 1906 a Paul Cornu pouzil
motor na stavbu vrtulnika v roku 1907 a Voisin ho pouzil na
svoj dvojplosnik, ktory bol upraveny a pilotovany Henri
Farmanom, ked’ preletel okruh v dizke 1 km v januari 1908. Bol
to V8 vodou chladeny, ktory mal uz vykon 37 kW pri 1400
ot/min. Tu sa pouzilo priameho vstrekovania paliva a vazil iba
122 kg s naplnou chladiacej vody a mazacieho oleja. Blok bol
odliaty z hlinika a odparovanie vody bolo sti€astou chladenia
motora. Na obrazku je vykres
motora V8 , ktorych uloZenie
valcov bolo pod uhlom 90 °.
Na zaciatku roka 1909 zacala
firma spolupracovat’ s
armadou a ned’aleko
Mourmelon — le — Grabd sa
vybudovali dielne, letecka
Skola a priestory na sktiSanie
lietadiel. VV novembri 1909
Lavavsseur odiSiel od
spolocnosti a td v roku 1910
skrachoval.

V roku 1908 zacala firma
Renault vyrabat’ vlastné
vidlicové osemvalce




s vykonom 45 hp pri 1500 ot/min, so zdvihovym objemom 6,1 litra, s vitanim 90 mm,
zdvihom 120 mm a uhol uloZenia valcov 90 °. Vyrabali sa v dvoch modifikaciach: jedna
bola chladend vodou a vazili 180 kg a s napliou vody a oleja vazili 212 kg, druha
modifikacia bola chladend vzduchom a mala védhu 145 kg a nutent cirkulaciu vzduchu,
ktoru zabezpecoval mohutny ventilator v zadnej ¢asti motora.

Tieto motory zacal pouzivat
vo svojich lietadlach Maurice
Farman. Z motora V8 bol
odvodeny motor V4 s vykonom
35 az 40 hp. Vykon motora V8§
stupol v roku 1909 na 60 hp. Po
zvyseni zdvihového objemu na
7 litrov a vitanie 96 mm mal
motor V8 vykon 70 az 75 koni.
Motory V8 sa zacali v roku
1910 vyrabat’ uz vo vacsich
sériach. Vo Velkej Britanii ich
produkovali firmy Aircraft
Manufacturing Co Ltd v
Hendone, Renault England,
Rolls Royce v Derby, Wolseley
Motors, Brazil Staker v Bristol, Swift Aeronautical a Vickers v Londyne. V roku 1912
pribudol novy motor V12 s vykonom 90 hp, ktory sa podarilo zvysit na 120 hp v roku 1913
so zdvihovym objemom 19 litrov a vitanim 120 mm.

V USA bol priekopnikom leteckych motorov Glenn Curtiss a jeho prvy bol radovy V8
vyrobeny v roku 1908, ktory osadil najskor
na svoje tri lietadla Red Wing, Write Wing a
June Bug. Na obrazku je vidiet’ jeho
uchytenie na lietadle. Preslavil sa hlavne 24
svojimi ndmornymi a plavakovymi lietadlami J§P ‘&,
v rokoch 1911 a 1912. V roku 1912 zacal g
vyrabat’ vodou chladeny V8 s vykonom 75
hp pri 1100 ot/min, ale uz o rok ponukol
motor

,»OX*, ktory mal vykon 90 hp pri 1400
ot/min., so zdvihovym objemom 8,2 litra.
Pocas I. sv. vojny vznikli modely OX — 2 az
OX - 5. Model OX -5 sa vyrabal az do roku &
1929 a vyrobilo sa ich 12 619 kusov. '

Priekopnikom radovych leteckych motorov
v Anglicku bol Green, ktoré¢ho vodou chladeny Stvorvalec mal vitanie 105 mm a zdvih 121
mm s vykonom 35 hp pri 1160 ot/min. ZvySenim otacok na 1220 ot/min., sa mu podarilo
zvysit vykon na 45 hp. Motor mal spolu so zapalovanim vahu 85 kg, palivo sa pripravovalo
v karburatore. P1ast’ valcov bol tenky medeny odliatok. ZvySenim vftania a zdvihu na 140 x
146 dosiahol tento motor vykon 60 hp pri 1100 ot/min., zvySenim otacok na 1200 ot/min.,
sa zvysil vykon na 70 az 80 hp. Dalsim vyvojom vznikol Sest'valec s vitanim 140 a so
zdvihom 152, ktory daval vykon 120 hp pri 1250 ot/min. V roku 1914 dostal cenu za
najlepsi anglicky motor.

P4




V roku 1908 spolo¢nost’ Wolseley Company skonstruovala svoj prvy vodou chladeny
vidlicovy V8. Motor mal vitanie 95 mm a zdvih 127 mm s vykonom 50 hp pri 1350 ot/min.
ZvySenim zdvihu na 140 mm vznikol motor s vykonom 60 hp pri 1200 ot/min. Valce boli
odliate a voda prudila v spolo¢nom plasti vel'mi 'ahkej konStrukcii.

V Nemecku sa zacali vyrobou motorov do lietadiel zaoberat’ dost’ neskoro, lebo vyroba
motorov vo firme Mercedes Benz a Maybach bola zamerana na pohon vzducholodi. Motory
boli vykonné, ale vel'mi robustné a tazké. Firma Mercedes — Daimler vyrabala vodou
chladeny Stvorvalec s vykonom 85 koni s vitanim valcov 140 mm a so zdvihom 150 mm.
Valce boli v bloku motora upevnené po dvojiciach. Na obrazku je motor D 1.

Motor mal maximalne zjednoduSent konStrukciu, prispdsobenti pre hromadnu vyrobu.
Pridanim d’al$ich dvoch valcov, pri zachovani konstrukcie, vznikol tesne pred vypuknutim
vojny Sest'valec D I s vykonom 100 hp. Predstavoval prvy motor rodiny motorov rady
Mercedes D, ktora sa zacinala Stvorvalcom a kon¢ila mohutnym radovym osemvalcom s
vykonom 240 hp, urenych pre vzducholode. Vykony tychto motorov dosahovali koncom I.
sv. vojny vykon 75 az 260 hp.

Henry Jeannin zalozil v roku 1906 firmu Argus Motoren — Gesellschaft mbH, ktora v roku
1909 zacala vyrabat letecké motory, ktoré vznikli modifikaciou pdvodne traktorovych
motorov a uplatnili sa v zahrani¢i, najma v carskom Rusku, ktoré pohanali i legendarne
Sikorského lietadla ,,Ruski Vitaz* a ,,Ilja Murovec®. Do roku 1914 rozbehli vyrobu
Sest'valcov Argus As 1., s vykonom 100 hp a Argus As I1., s vykonom 120 hp, ktoré sa uz
vyrabali pocas 1. sv. vojny. Na d’alSom obrazku je motor Argus As II.



Firma Motor Co bol Anglo — francuzsky podnik zaregistrovany v Londyne v roku 1908.
Odliatky a vykovky pre motory sa vyrabali v Sheffilde, kde bola firma povodne zaloZené a
montaz robili vo Francuzsku, kde bolo letectvo viac rozsirené. V roku 1909 uz boli
dostato¢né podmienky na vyrobu motorov aj v Anglicku a tak ENV Motor Syndicate Ltd. sa
rozhodla vyrébat’ motory doma vo Willesden v Londyne. Znacka ENV je skratkou ,, en“ a'V,
¢o znamena ,,en* ako pravy uhol 90 ° a ,,V* ako V8 vidlicovy osemvalec. VSetky motory
boli vodou chladené. Prvé dva modely boli silné, ale tazké aZ neskorSie typy D a F boli
odlah¢ené¢ a spol'ahlivé s vykonom 26 a 51 kW. Boli pouZivané do roku 1909 v lietadlach
SF Cody, AV Roe, Claude Grahame — White, Moore — Brabazon a TOM Sopwith. Vo
Francuzsku sa pouzili na lietadla Henri Rougier, Pierre de Caters, Arthur Duray a Rene
Metrotech. Pohanal 1 lietadla Voisin , Farman a Antoinette. Pocas roka 1911 zacali tieto
motory nahradzat’ vzduchom chladené rota¢né hviezdicové motory. Motory ENV V8 boli
vybavené v Siestich r6znych modeloch s oznacenim A, C, D, F a T. Piesty boli vyrobené z
ocele s liatinovymi kruZzkami a kl'ukova skriia bola vyrobena s hlinikovej zliatiny. Mali
elektrické zapal'ovanie.

V Rakusko — Uhorsku sa pred rokom 1914 navrhom leteckych motorov zaoberala firma
Breitfeld & Danék v Prahe — Karline. Na zéklade zdkazky Raktisko — Uhorskej armady
vyrobili prototyp rotaéného hviezdicového, vzduchom chladeného dvojtaktného sedem
valcového motora s nazvom ,,Staatsmotor*. Mal originalny Supatkovy rozvod a dosiahol na
svoju dobu vysoky vykon 180 hp pri 900 ot/min. Do sériovej vyroby sa vSak nedostal.
Dalsia ¢eska firma Laurin a Klement stala pri zrode iného pomerne tispe§ného motora
,Hiero*“. Bol pomenovany podl'a prezyvky svojho konstruktéra Ing. Otta Hieronymusa.



Nakol'ko samotna firma sa rozhodla
nezaoberat’ sa vyrobou leteckych motorov,
Hieronymus presiel do inej rakuskej firmy
Warchalowski a Eisler. Tam vyvoj motora
dokoncil. Na obrazku je jeho radovy
Stvorvalec. Vyroba motora sa vratila v ¢ase 1.
sv. vojny do firmy Breitfeld & Danék. Vo
svojej sériovej verzii to bol ,,Hiero II“. Bol
radovy vodou chladeny Sest'valec, ktory
daval vykon 210 koni pri 1400 ot/min.

V Rakusku pdsobila este firma Austro —
Daimler, ktord pdvodne vyrabala autd a v
roku 1906 sa stala nezavislou od nemecke;j
firmy Daimler.

V Taliansku sa vyrobou leteckych motorov
zaoberal Fiat, ktory zac¢inal s vyrobou
vidlicového osemvalca, vel'mi podobne;j
koncepcie ako Renault s vykonom 50 hp.
Pred vojnou urobili v sérii motor Fiat A — 10.
Bol to radovy vodou chladeny Sest’valec s
objemom 9,5 litra a daval vykon 100 hp. Bol
montovany i do lietadiel Caproni Ca. 32.

Hyviezdicové motory

Je to jednohriadel’'ovy piestovy spalovaci motor s valcami usporiadanymi pravidelne okolo
kl'ukového hriadel’a v jednej alebo viacerych rovinach kolmych na os kl'ukového hriadela.
Hviezdicovy motor musi mat’ najmenej tri valce a s vd¢Sinou v nepadrnom pocte. Medzi
rotaénym a hviezdicovym motorom je hlavnym rozdielom to, Ze pri rotacnom sa otacaju
valce motora a u hviezdicového iba hriadel’.

Jeden z prvych hviezdicovych motorov zhotovil inZinier Charles Mattheus Manly, ktory
dokazal urobit’ s pdvodného rotacného patvalcového motora s vykonom 8 koni hviezdicovy
pat'valcovy motor s vykonom 52 koni a vdha
motora bola iba 62 kg. Motor bol vyrobeny v
roku 1900. Na obrazku je vidiet Manlyho
hviezdicovy pét'valec.

Firma Salmson sa od roku 1890 zaoberala
vyrobou pimp, neskdr mensimi spalovacimi
motormi pre priemysel. Leteckymi motormi sa
zacala zaoberat’ az v roku 1910, ked’ sa spojila s
konstruktérmi motorov Canton a Unné George.
Motor sa uviedol ako Salmson A s vykonom 50
koni pri 900 ot/min., a vazil 55 kg. V roku 1911
zacali vyrabat’ novy model Salmson B, ktory mal
1100 ot/min, a dosahoval vykon 55 hp.
Nasledoval Salmson C s vykonom 60 hp a vazil




75 kg. Dalsi Salmson D mal vykon 65 hp. V roku 1911 vznikol vodou chladeny
hviezdicovy sedemvalec s objemom 11 litrov a s vykonom 80 hp. NeskorSie s pridanymi
otackami stupol vykon na 100 hp.
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V roku 1912 nasledoval Samson A9 s objemom 14litrov a vykonom 110 hp pri 1200
ot/min, zdvojenim vznikol osemnést’'valec s obsahom 30 litrov a vykonom 280 hp,ktory
neskor zvysili na 300 hp. Prelom v odbyte motorov vSak nastal az v aprili 1912, ked’ na trh
ponukli novy devit'valec s obsahom 16 litrov a vykonom 180 hp, ktory vyhral sutaz v
Monacu a Voisin sa rozhodol objednat’ va¢$iu sériu tychto motorov pre svoje lietadla. Firma
ponukla i novinku Salmson 2M7 s vykonom 200 hp a jeho jednoradovl hviezdicovu
modifikaciu Salmson M7 s vykonom 117 hp. V roku 1914 vystupovala firma uz v novych
priestoroch v Billancourte s pat'desiatimi zamestnancami.

Alexandre Anzani bol
genidlnym
motocyklovym
konstruktérom, ktory sa
preslavil najma svojim
Pahkym trojvalcom, ktory
pouzil Louis Blériot vo
svojom slavnom Blériot
XI., s ktorym preletel
kanal La Manche. Motor
mal zdvihovy objem 3,75
litra s valcami
usporiadanymi do ,,W* s
vitanim 105 a zdvihom
130 mm s vykonom 25 hp
pri 1600 ot/min. Potom
ponukol motor
podobného dizajnu s




vitanim 120 mm a vykonom 35 hp. Dal§im motorom bol $est'valec Anzani 6 s vitanim 135
mm a zdvihom 150 mm, ktory ddval vykon 45 hp. Nasledoval klasicky hviezdicovy
trojvalec s uhlom ulozZenia valcov 120 ° s vitanim 104 mm a so zdvihom 120 mm s
vykonom 30 hp pri 1300 ot/min. V roku 1913 uz ponukal sedem typov leteckych motorov, z
ktorych bol najvacsi desat'valcovy s valcami 105 x 140 mm a s vykonom 110 hp. V roku
1914 pribudol hviezdicovy dvadsat'valec s vykonom 200 hp. VSetky motory boli vyrobené
ako kusova vyroba.

Helikoptéra (vrtul’nik)

Je to motorové rotorové lietadlo s ota¢avymi nosnymi plochami, schopné zvislo vzlietnut’ a
pristat’, vznasat’ sa na mieste, dozadu a pohybovat’ sa do stran. Velkou vyhodou vrtul'nika je
schopnost’ Startovat’ a pristavat’ kolmo, a tak nepotrebuje vzletové a pristavacie drahy. Preto
sa pouzivaju Casto pri zachrannych akcidch. Vrtulniky
maju zvycajne jeden alebo dva rotory. :

Hracka s rotujucimi plochami je znama uz od 4. st. p. .\.-,Aﬂ
n. letopoétom z Ciny i s popisanym principom lietania. , '
Vrtulnik vo svojich nédkresoch zobrazil i Leonardo da
Vinci, na ktorom bola vrtul'a v tvare lodnej skrutky

~ pohafana I'udskou silou ako to vidiet
SN na obrazku.
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Alphonse Penaud torzny motor,
vyrobeny s pletenim dvoch gumiciek a pouzil ho na pohon vrtul'nika, ktory je vidiet’ na
obrazku.
V roku 1894 vypracoval Jan Bahyl’ ndvrh konStrukcie vrtulnika s pohonom l'udskej sily a
13. 8. 1895 dostal na svoju konstrukciu patent. Spojil sa s vyrobcom ko¢ov Antonom
Marschallom a v roku 1901 az 1903 vznikol model vrtul'nika s ndzvom AVION a v roku
1905 bol prihlaseny v Budapesti, ale o osude vrtul'nika sa ni¢ nevie.

Virnik No 1. bol jeden z prvych pokusov o vytvorenie rotaéného kridla. To spolu s bratom
a profesorom Charlese Richet navrhol a skonstruoval. Virnik mal sedadlo pilota a pohonnu
jednotku v strede. Zo stredu vychadzali $tyri trubkové ramena, na kazdom ramene sa v
loZiskéach otacali rotory dva sa otacali v smere hodiniek a dva protismere. Diia 29. 9. 1907



bol virnik No I. vzlietol po prvykrat do vysky 60 cm. Nebol to vol'ny let, lebo Styria muzi
udrzovali stabilitu stroja. Nebolo ovladatel'né, ale bolo to prvé rotacné kridlo, ktoré sa
zdvihlo 1 s pilotom do vzduchu. NeskorSie sa dokazal zdvihnat' do vyska 152 cm nad zem.
Druhy virnik No II. sa objavil o rok neskorSie a mal dva dvojlistové rotory s priemerom
7,82 m a mal fixné kridla. Bol pohaiiany motorom Renault s vykonom 41 kW.

Let bol uspesny, ale pri pristavani bol poskodeny a prestavany na No I11, ktory letel, ale
bol posSkodeny pri btrke, ked’ dosiahol vysku 3,7 m a vaha stroja bola 500 kg s motorom
Antoinette s vykonom 34 kW a priemer hlavného rotora bol 8 m.

Prvy zdokumentovany vrtulnik zostrojil Paul Cornu a 8. 11. 1908 so svojim strojom s
dvoma Sest’ metrovymi dvojlistovymi vrtul'ami a spalovacim motorom Buchet s vykonom
20 koni sa vzniesol iba par centimetrov nad zem. Zapisal sa do histdrie ako prvy, ktorého
rotujuce kridlo vzlietlo i s posadkou bez cudzej podpory. O niekol’ko dni neskor s motorom
Antoinette s vykonom 24 koni v Normandii pilotoval svoj vrtul'nik a dosiahol vysku 30 cm
po dobu 20 sekund. Vykon podany Cornu bol velkym pokrokom, pretoze letel bez d’alsej
podpory. Zial’ vrtulnik bol takmer neovladatelny a tak sa uskutoénilo iba par letov.
Experimentalny vrtul'nik bol zhotoveny z trubiek s motorom a pilotom v strede a rotory boli
s motorom spojené remenmi, ktoré prenasali silu od motora a otacali rotory protismere.

Pilot mohol riadit’ vySku zaberu lopatiek rotora. Priemer rotora bol 6 m a celkova plocha
rotorov bola 56,5 m? a vaha helikoptéry 260 kg.

Prvym skuto¢nym vrtul'nikom bol
Breguet — Dorand Gyroplane
Laboratorie. Bol to experimentalny
vrtul'nik firmy Société Anonyme des
aleliers d"aviation Louis Breguet. Bol
uplne ovladatel'ny a letuschopny
vrtul'nik. Stroj bol zhotoveny v roku
1933. Trup bol pouzity z lietadla
Breguet Bre.19 TR Bidon a motor bol
pouzity Hispano -Suiza s vykonom 225
kW. Vaha vrtulnika bola 1430 kg.
Vrtul'nik letel v uzatvorenom okruhu vo
vyske 10 m a viac ako 500 m v
horizontadlnom lete a prekrocil rychlost’
100 km za hodinu. V novembri toho




istého roka havaroval a bol poskodeny. V roku 1935 zacali nové letové skusky, ktoré boli
uspesné a firma dostala Statnu zakazku od ministerstva letectva. Poc¢as vyvoja vznikli
problémy a v roku 1939 bol vrtul'nik znova poskodeny a o rok neskorsie bol jeho vyvoj
zastaveny. Stroj bol zni¢eny pri spojeneckom nalete na letisko Villacoublay v roku 1943.

Do zaciatku 1. svetovej vojny bolo postavenych viacej typov vydarenych lietadiel.
Niektoré si pripomenieme 1 s historiou ich vzniku.

Avro 500 E

Dvojplosnik bol navrhnuty spolo¢ne s Avro Duigan, ktoré sa lisia osadenym motorom. V
Avro 500 E bol motor s vykonom 60 koni (45 kW), vodou chladeny ENV. Boli to lietadla
pre dve osoby typ traktor s motorom v predu s obdiznikovym trupom s ocel'ovou
konstrukciou, stabilizator,
smerovka a vySkovka bez
pevnej plutvy a podvozok s
dvojicou kolies na
listovych pruzinéach. Sua to
lietadla postavené na
praktickom prevedeni
najnovsich poznatkov v
leteckom priemysle.
Lietadlo po prvykrat
vzlietlo 3. marca 1912 vo | A, A : RERES
Wilfred Park. V rychlosti a v stupavostl nesplmlo ocakavanle 1nak Vynlkal svojimi letovyml
vlastnost’ami. Jeho kons$truktérom bol Roe a tak bol postaveny I'ah$i s motorom Gnome s
vykonom 50 koni (37 kW) vzduchom chladeny hviezdicovy motor. Ten letel 8. maja 1912 a
vysku 610 m dosiahol priebehu piatich minut. Na druhy den lietadlo letelo z Brooklands do
Laffan’s Plain vzdialenom 28 km za 20 minut. Splnil poZiadavky stanovené ministerstvom
obrany ako ,,vojenské lietadlo®.

Technické hodnoty lietadla Avro 500 E
posadka : pilot a pozorovatel’
dizka : 8,84 m
rozpétie : 10,97 m
vyska : 2,97 m
plocha kridla : 30,7 m?
prazdna véha : 409 kg
vzletova vaha : 590 kg
motor : 1x Gnoéme rotacny motor s vykonom 37 kW
maximdlna rychlost’ : 98 km za hod. (61 mph)
stupavost’ : 2,2 m za sekundu

Royal Aircraft Factory BE 2

Bol to britsky jednomotorovy dvojmiestny dvojplosnik, ktory bol vo vyzbroji Royal Flying
Corps (RFC) z roku 1912 az do konca L. sv. vojny. Mal prevedenie typu traktor s vrtulou v



predu. Bolo ich vyrobenych 3500 kusov a boli vyzbrojené ako I'ahké prieskumné lietadla,
bombardéry a ako nocné stihacky.

BE2 bol navrhnuty Geoffrey de Havilland ako vylepSeny BE1, ktory mal motor vodou
chladeny Wolesley s vykonom 60 koni (45 kW) a BE2 mal vzduchom chladeny Renault V8
motor. Lietadlo malo svoj prvy let 1. 2. 1912 a Havilland robil skuSobného pilota a motor
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Renault sa ukazal ovela stabllneJ31 ako motor Wolesley Po namontovani 52 kW motora v

tom istom roku 12. 8. 1912 dosiahol britsky rekord do vysky 3219 m. Na obrédzku je jeden z
BE2 prispdsobeny na snimkovanie pozemnych objektov poéas L. sv. vojny. Dalsie prototypy
boli BES a BE6. Prototyp BES bol dvojplosnik s motorom ENV s vykonom 45 kW a prvy
let bol vykonany 27. 7. 1912, prestavany neskorSie na motor Renault. BE6 bol oficialne
predstaveny na Royal Aircrafft Factory ako SE1. Po prvykrat vzlietol 5. 9. 1912.

Technické hodnoty BE2c¢
posadka : pilot a pozorovatel’ vzletova vaha : 1068 kg
dizka: 8,31 m motor : 1x RAF vzduchom
rozpétie : 11,28 m chladeny V8 vykon 67 kW
vyska: 3,39 m max. rychlost’ : 116 km za hod.
Plocha kridla : 34,8 m? dostup : 3050 m
prazdna vdha : 623 kg stupanie : do vysky 1070 m za 6 min.
Blériot XII

Bol to hornoplos$nik s traktorovym ulozenim motora ENV Typ D s vykonom 40 koni. Trup
bol odkryty. Pilot a spolujazdec sedeli pod odtokovou hranou kridla. Bo¢né ovladanie bolo



vykonavané dvojicou malych kridel, namontovanych pozdiZzne s kridlom pod posadkou.
Prvy let uskuto¢nil 21. 5. 1909 a 12. 6. 1909 bolo prvym lietadlom, ktorym leteli traja T'udia
na palube, z ktorych jeden bol Alberto Santos — Dumont. V Remesi letel 22. 8.2 29. 8 s
dvoma lietadlami Blériot XII s s motorom ENV Typ F s vykonom 60 koni (45 kW) a druhy
bol pohanany motorom Anzani s vykonom 40 koni.

Jeho rychlost’ 77 km za hodinu bol novym svetovym rekordom v rychlosti. Na druhy den
Blériot letel pri nizkej nadmorskej vyske, ked’ sa mu zastavil motor a on havaroval a zacal
horiet’. Blériot sa stihol vzdialit’ a udusit’ horiaci odev, ale lietadlo bolo znicené.

M. Guawan-Wiars

Technické hodnoty Blériot XII.

Posadka : pilot prazdna vaha : 600 kg
dlzka: 9,5 m motor : 1x ENV s vykonom 35 kW
rozpdtie : 10 m max. rychlost’ : 100 km za hod.

Nosna plocha : 22 m?
Bristol Boxkite

Prvym zdmerom sira George White, zakladatel'a a predsedu vyroby lietadiel Bristol bolo
vybudovat par licencovanych typov z ponuky dvojploSnikov, ktoré navrhol Gabriel Voisin.
Jeden taky bol dovezeny a v Londyne ho vystavovali pod menom Bristol v marci 1910 a bol
potom prevezeny do Brooklands na letové skusky. Poc¢iato¢né pokusy dostat’ lietadlo do
vzduchu boli netispesné. Bolo to spdsobeny zlym sklonom kridla a poddimenzovany motor
k vahe lietadla. Upravené kridla priniesli iba malé zlepSenie, na kratky let, ktory vykonal
Maurice Edmond 28. m4ja. Diia 10. 6. 1910 sa poskodil podvozok pri nehode. Sir George
bol odporucany na ziskanie prav k vybudovaniu kopie uspesného dvojploSnika Farman, ale
ukazalo sa to ako nemozné a tak George Challenger, hlavny inZinier v tovarni Bristol vo
Filton upozornil na moznost’ vyrobit’ vlastnu konstrukciu lietadla. Prvy stroj bol postaveny



za niekol’ko tyzdinov a bol dodany do Skoly pilotov v Larkhill na Salisbury Plain, kde
prvykrat vzlietol 30. 7. 1910, pilotovany Maurice Edmond.

Baxkite bol dvojplosnik s tlacnym systémom s dvojicou kormidiel za kridlami. Bo¢né
ovladanie bolo vykondvané kridelkami na hornom i dolnom kridle. Jednalo sa o jednoCinny

spdsob ovladania,lebo spdtna poloha kridelka sa dostala do vodorovnej polohy pridom
vzduchu. Lietadlo pohanal rotatny motor Gnoéme s vykonom 50 koni (37 kW).

A~

Na obrazku je replika Bristol Boxkite z roku 1910 v leteckom muzeu.

Podvozok sa skladal z dvoch dlhych klzdkov a kazdy mal par kolies. Prvé Boxkite mali
horné a dolné kridla rovnaké. V Case medzi 11. aZ 16. novembra bolo vykonanych niekol’ko
sktiSobnych letov a medzi nimi 1 15 minatovy let. Na konci novembra bolo odovzdanych
par kusov do Australie na propagacné lety.

Technické hodnoty lietadla Boxkite

Posadka : dve osoby vyska: 3,61 m
dizka: 11,73 m nosna plocha : 48 m?
rozpatie : 14,17 m prazdna vaha : 408 kg
max. védha : 522 kg motor : 1x Gnome rota¢ny s vykonom 50 hp
(37 kW)
Short Type 827

Bol to britsky dvojmiestny prieskumny hydroplan z roku 1910, dvojplo$nik, ktory mal dve



gondoly v prednej Casti trupu namontované na spodnom kridle a dva malé plavaky
namontované na chvostovych kridlach. Prototyp bol pohdiiany motorom Salmson 101 kW
vodou chladeny hviezdicovy motor s vrtul'ou s dvoma ramenami. Lietadlo bolo postavené v
Short Brothers v pocte 36 kusov.

Niektoré lietadla boli osadené motorom Sunbeam Nubian s vykonom 155 koni. Bol to
britsky motor zavedeny do vyroby v roku 1916 a bol typu V8 vodou chladeny s vitanim 95
mm a zdvihom 135 mm. Zdvihovy objem motora bol 7,685 litra, dizka motora 1052 mm a
vyska 765 mm a vaha motora 310 kg na palivo benzin.

Typ 830 bol pohanany
motorom Salmson 2M7 s
vykonom 200 koni (150
kW) alebo motorom B9
hviezdicovym 140 koni
(104 kW). Na obrazku je
vidiet’ Short Type 827 za
letu z roku 1914.

Technicke hodnoty lietadla Short Type 827

posadka : pilot a pozorovatel’ vzletova vaha : 1542 kg (3400 libier)
dizka : 10,74 m motor : 1x Sunveam Nubian V8
rozpitie : 16,43 m vykon 150 koni (112 kW)
vyska: 4,11 m max. rychlost’ : 100 km za hodinu
plocha kridel : 47 m? vydrz : 3 hod. 30 min.

Prazdna vaha : 1225 kg
Handley Page

Spolo¢nost’ Handley Page Limited bola zaloZena Frederickom Handley Page 17. 6. 1909
ako prva spolo¢nost’ v Anglicku zaoberajuca sa vyrobou a predajom lietadiel. Spolo¢nost’
zanikla v roku 1970. Spoloc¢nost’ sidlila v Radlett pri letisku Hertfordshire, ako vyrobca
tazkych bombardérov a dopravnych lietadiel. Frederick spociatku experimentoval a postavil
niekol'’ko dvojplosnikov a jednoplosnikov v priestoroch Woolw1ch Fambndge a Barking
Creek. Jeho spolo¢nost’, ktora bola zalozend 17. 6. 1909 av
roku 1912 zalozil Hadley Page, leteckt tovaren v Cricklewood

a potom prevezené na najblizsie letisko, zname pod ndzvom
Cricklewoodské letisko, ktoré bolo vyuzivané na dopravu
Handley Page. Tovaren bola neskorSie odkupend Oswald Stoll a
v Cricklewood Studios bolo najvacsie filmové stadio v
Anglicku. Behom I. sv. vojny Handley Page produkoval sériu
tazkych bombardérov pre kral'ovské lod’stvo, ktoré bolo
vyuZzivané na bombardovanie Nemecka ako odvetu utokov . .
vzducholodi Zeppelin. Vyrabal bombardéry 0/100 a 0/400 dvojmotorové a V/1500
Stvormotorové s dosahom bombardovat’ Berlin, ale pri nasadeni do bojového zaradenia
skoncila I. sv. vojna.




Po vojne sa pouzivali 0/400 ako dopravné lietadla na trase Londyn — Pariz ako Handley
Page Transport. V/1500 bol povazovany za prili§ vel'ké lietadlo na praktické vyuZitie v tej
dobe. Spoloc¢nost’ vyrobila i osobnu verziu W.8 v roku 1924 a spojil sa s d’al$imi
regionalnymi leteckymi spolo¢nost’ami a vytvorili Imperial Airways. Vyrobili i luxusné

HP 42 pre pouzitie kral'ovskej rodiny na cestovanie do Afriky a Indie.

S bliziacou sa II. sv. vojnou sa vyroba v Handley Page znovu vratila k vyrobe
bombardérov a vyhotovili bombardér HP 52 Hampden, ktora sa podiel'ala na prvom nalete
na Berlin. Bola to reakcia z roku 1936, kedy Ziadala vlada tazky bombardér s dlhym
doletom. Na tato poziadavku navrhol HP. 56 pohanany dvoma motormi Rolls — Royce
Vulture, ale motory vykazovali ¢asto poruchy a v roku 1940 bola zastavend ich montaz do
lietadiel. Vlada rozhodla, Ze HP. 56 bude Stvormotorovy do kone¢ného oznacenia Halifax
HP. 57. Bol to druhy najpouzivanejsi bombardér po Avro Lancaster. I ked’ bol z hl'adiska
bezpecnosti posadky lepsie zabezpeCeny ako Lancaster, stracal vykon vo vacsej vyske a tak
bol preradeny na dopravu a t'ahanie klzakov.

Na rozdiel od inych velkych anglickych vyrobcov lietadiel, Handley Page odolaval tlaku
vlady zlacit’ sa do vacsich subjektov. Na konci 60. rokov v Anglicku dominovali dve
spolo¢nosti: Hawker Siddeley a British Aircraft Corporation. Spolo¢nost’ Handley Page
vydala pozoruhodnu konstrukciu ,,Jetstream®. Jednalo sa o malé turbovrtul'ové lietadlo s
pretlakovou kabinou s kapacitou cestujticich 12 az 18. Bol urceny hlavne pre USA. Bol to
posledny vyrobok Handley Page, ktora Sla v marci 1970 do dobrovol'nej likvidacie a tak
ukoncila po 61 rokoch obchodovanie a vyrobu. Jetstream zostal uspeSnym produktom a jeho
konstrukciu kiipil Prestwick v Skotsku, ktory bol neskorsie za¢leneny do vzdusného
anglického priestoru v roku 1977.

Handley Page Type A ( HP.1)

Po tGspesnom experimentovani v roku 1909 s vetroiom Handley Page navrhol a postavil
jednomiestny jednoplosnik. Bol vyrobeny z drevenej konstrukcie s podvozkom a bol

'

osadeny motorom Advance V- 4 s vzduchom Chladenys V}'fknom 20 koni 15 . o

Kridlo bolo vyrobené podl'a Jes¢ Weiss. Weiss bol zodpovedny i za konStrukciu uloZenia
motora s vrtul'ou. Kridlo, trup a chvostové plochy boli pokryté modro — Sedou



pogumovanou tkaninou pod prezyvkou Bleebird. Po zhotoveni bolo vystavené na druhe;j
olympidde Aero. Urobil niekol'’ko priamych letov a 26. 5. 1910 havaroval pri prvom pokuse
otocit’ lietadlo do strany. Handley Page urobil Uipravu na konStrukcii a vybavil stroj novym
motorom Alvaston vodou chladeny s vykonom 25 koni a dostal oznacenie Handley Page
Type C, ale odmietol lietat’. I ked’ boli prace dokoncené na tprave lietadla, aby mohol byt
osadeny motorom Isaacson hviezdicovy motor s vykonom 50 koni (37 kW) bol zaradeny v

roku 1910 ako inStruktazny drak na polytechnickom institute v Clerkenwellu, kde robil
Handley Page lektora.

Technicke udaje lietadla Handley Page Type A

posadka : pilot prazdna hmotnost’ : 136 kg
dizka: 6,25 m vzletova véaha : 205 kg
rozpdtie : 9,91 m motor : 1x Advance vzduchom chl. V4
plocha kridel : 13,9 m? s vykonom 20 hp (15 kW)

max. rychlost’ : 56 km za hodinu.

Handley Page Type E HP.5

Bol to jednoplosnik oznac¢ovany aj ako E/50. Lietadlo bolo predvedené 26. 4. 1912 v
Fairlop pilotom Edward Petre a bolo to prvé tispesné lietadlo od firmy Handley Page. I ked’
sa poSkodil pri pristdvani na nerovnom povrchu pri navrate. Dita 27. 7. 1912 Petre letel 55

mil pozdiZ TemZou cez cely Londyn.

Po uprave, ktora sa ukoncila 1. 2. 1913 v Sydney Pickles, Siel stroj na vystavu do Olympie.
Trup bol plytky spevneny nosnikmi so ziiZzenim k chvostovej €asti a bol pokryty platnom.
Chvostova ¢ast’ bola zlozena z polkruhovych ploch a opierala sa o klzak. Lietadlo bola
dobre postavené, malo elegantny tvar s modrym trupom a zItymi kridlami a chvostom. Pilot

sedel v prednom kokpite. V roku 1914 bolo lietadlo predané Beatty skole, ktora skolila
buducich pilotov.



Technické hodnoty Handley Page Type E HP.5

posadka : pilot a pozorovatel motor : rotatny Gnome s vykonom 50 hp
dlzka: 8,1 m prie. Vrtule : 2,4 m
rozpétie : 12,6 m vyska:2,3 m
nosna plocha : 20 m? vaha lietadla : 480 kg
stipanie : 5,4 m za sek. Vzletova vaha : 780 kg

max. rychlost’ : 90 km za hod.
Short S.27

Lietadlo bolo vyrobené v roku 1910 na zaciatku leteckej éry bratmi Short a bol pouzivany
u Kral'ovského namornictva a jej prvou leteckou Royal Naval Air Service ( RNAS, pre
nacvik pilotov pre kral'ovské ndmornictvo.

VylepSené S.27 vzlietlo z plavajicej lode 9. maja 1912.

V mdji 1910 bola zahajend vystavba Styroch lietadiel, ktorych konStruktérom bol Harace
Short na zaklade uspe$ného dvojplosniku Farman III. Styri prototypy boli postavené s
oznacenim S.26, S.27, S.28 a S.30. Lietadlo S.26 bolo postavené pre Francois McClean a
bol pohanany motorom Green s vykonom 40 hp (30 kW) a rovnaky motor bol pouzity i v
S.28 pre JTC Moore — Brabazon. Lietadlo s ozna¢enim S.27 bolo postavené pre Cecil Grace
s motorom ENV typ F s vykonom 60 hp (45 kW). S.29 bolo postavené ako rezerva.
Vzhl'adom k tomu, Ze Cecil Grace sa zGc€astnil na mnohych leteckych udalostiach sa S.27
stalo zname, a tak vSetky lietadla boli oznacované ako S.27.

Vylepseny S.27 sluzil ako zéklad r6znym Short lietadlam, ktoré nasledovali. Tie sa 1iSili od
S.27 vystuZzenim kridel a zva¢Senim horného kridla o 3,73 m a zosilnenim konStrukcie
kridla. Boli pohanané motormi Gndéme s vykonom 50 a 70 hp. Jeden S.35 bol postaveny s
gondolou pre pilota a spolujazdca. Niektoré boli postavené s dvojitym riadenim ako cvicné
lietadla. Prvy let, ktory je doloZeny ¢lankom v novinach a fotografiou je zo dita 4.6.1910.
Niekol'ko uspesnych letov predviedol Cecil Grace s lietadlom S.27. Diia 20.6 1910 vytvoril
Cecil novy anglicky vyskovy rekord, ked” dosiahol vyS$ku 360 m. Neskor bol dokonceny



S.29 pre Cecil s motorom ENV s vykonom 60 hp s umyslom vyhrat’ cenu Baron de Forest
za najdlhsi let strojov vyrobenych v Anglicku do konca roku 1910. Grace 20. 12. 1910 letel
z Doveru cez La Manche, ale pristal nadzovo pri Calais pre Spatnu viditeI'nost’. Cestou spit’
zahynul, ked’ podcenil husti hmlu.

V roku 1911 porucik Longmore a Oswald Short nainStalovali aerodynamické airbagy na
podvozok a pod chvostom, aby lictadlo mohlo pristat’ na vode.

Dna 1. 12. 1911 Longmore pouzil lietadlo na Start zo zeme 1 z vody a Gspesne pristal na
vode a tak sa stal prvym ¢lovekom v Anglicku, ktory takto Startoval 1 pristal. S.38 bolo
jedno zo Styroch lietadiel, ktoré sa ztucastnili v roku 1912 Fleet Reviev at Weymouth a iny
Short S.41 dvojplosnik, jednoplosnik Deperdussin a jednoplo$nik Nieuport. Tie boli letecky
prevezené na lod’ Somson. Pri predvadzani pouzitia lietadiel na zhadzovanie bomb na
ponorku o hmotnosti 140 kg bol pritomny i kral’ George V.

V roku 1913 Frank McClean a J. H. Spottiswoode boli odhodlani podniknut’ vypravu az k
Hornému Nilu. K tomu im bolo potrebné lietadlo, a tak poziadali Short o vybudovanie
lietadla, ktoré je s &asti S.32, S.33 a S.34. Vysledny stroj mal predizené kridla na 21,49 m.
Lietadlo bolo vybavené rotaénym motorom Gnoéme Lambda s vykonom 70hp (52 kW).
Model S.39 bol Triple Twin, neskorSie zndme pod menom admirality Typ 3. S.43 bol
vyrobeny s duralovym riadenim pre vycvik pilotov.

Technické hodnoty Short S.27

Poséadka : dvaja vzletova vaha : 699 kg
dizka: 12,83 m motor : 1x Gnéme Omega 7 — valec
rozpdtie : 14,15 m rota¢ny s vykonom 50 hp
nosna plocha : 48 m? max. rychlost’ : 77 km za hod. (48 mph)
vaha lietadla : 499 kg plosné zat'aZenie : 3 libry na sq ft, (15 kg na m?)

Blackburn Mercury

Toto lietadlo bolo jedno z prvych urcené ako trenaZér pre Skolenie pilotov pre Blackburn
Flying Scool vo Filey v roku 1911. ‘. Y N

Bol to dvojmiestny jednoplosnik. s
Kridlo bolo uchytené v polovine
trupu s konven¢nym o
usporiadanim, ktoré vychadzaloz |
potrieb pilota a Studenta v
tandeme v otvorenom kokpite.
Tento prototyp bol vystaveny v ,
Olympia Aero v marci 1911 a dva
prototypy sa zucastnili zdvodov v
Daily Mail na okruhu v Briténii.
Prvy z nich narazil pri vzlete a
druhy bol najskor prestavany na
dvojmiestne trénovacie lietadlo
zname ako >
typ B. Dalgich $est’ kusov bolo vyrobenych pre sukromnych odberatel'ov. Jeho replika je v
muzeu Yorkshire. Varianty lietadiel boli: Mercury 1., Mercury II. Prvy bol dvojmiestny s




motorom Issacson, a druhy pohanal rotacny motor Gnome. Typ B bol ako trenazér. Mercury
III a IV., dvojsedadlové boli pohanané roznymi motormi.

Technicke hodnoty lietadla Mercury 1.

posadka : dvaja plocha kridel : 26,8 m?
dizka : 10,06 m vzletova véaha : 454 kg
rozpétie : 11,69 m motor : 1x Issacson sedem valcovy
vysSka : 2,06 m vzduchom chladeny 50 hp (37kW)

max. rychlost’ : 60 mph, (95 km za hod.)
Cody Michelin Cup

Bolo to experimentalne lietadlo navrhnuté a postavené v roku 1910 Samuelom Franklin
Cody, anglicky prominentny letecky priekopnik. Cody pracoval s britskou armadou na
experimentoch pri vznaSani klzdkov v oktobri 1908 a sam uspeSne absolvoval let v lietadle
Aeroplane No.1, ¢o bol prvy tradne overeny let v Anglicku. Cody prekonal vytrvalostny
rekord 31. 12. 1910 a vyhral pohdr Michelin pre najdlhsi let na uzavretom okruhu.

Po uspechu s lietadlom v | P B
armade Cody zacal pracovat’
na novej konstrukeii v roku
1910. Slo o tri dvojplogniky
podobnej konstrukcie. Mal
trojkolesovy podvozok s .
lyZzinami vy¢nievajucimi v uﬁa‘{ :
predu. Lietadlo bolo pohafiané [S==
motorom Green s vykonom 60 [\ /
hp namontovanym na a,". A
spodnom kridle a pomocou
retaze pohanal dvojcepalovl
vrtul'u, namontovanu v strede
medzi kridlami. Lietadlo malo svoje letové skusky za sebou do juna 1910. Dna 7. 6. Cody
ziskal pre Aeroclub certifikat, ked’ uskutocnil kvalifikacné lety na planine affan pri
Farnborough. Po havarii bol Cody v posteli niekol’ko dni a lietadlo dostalo novy motor ENV
Typ F a bolo ¢iasto¢ne upravené. Diia 21. 7. Cody lietal vo vzduchu dve hodiny a 24 minut
a preletel vzdialenost’ 152 km na uzavretom okruhu na planine Laffan a bol to novy svetovy
rekord v dizke letu. Tento rekord bol prekonany Thomasom Sopwith v novembri, ale na
posledny den v roku Cody zostal vo vzduchu 4 hodiny a 47 minut na Laffan a vyhral pohar
Michelin s finanénou odmenou 500 libier.

Cody pokracoval v lietani aj v roku 1911 a pracoval na konstrukcii nového lietadla, ktoré
malo byt konkurentom na Daily Mail na okruhu Air Race v Anglicku. V marci bolo lietadlo
vystavené na vystave Aero 1911 v Olympii.

—=X

Technické hodnoty lietadla Cody Michelin Cup

posadka : pilot a cestujuci prazdna véha : 998 kg
dizka : 11,73 m vzletova vaha : 1338 kg



rozpitie : 14 m motor : 1x Green D.4 vodou
nosna plocha : 50 m? chladeny 60 hp
max. rychlost’ 105 km za hod.

British Army Aeroplane No 1

Bol to dvojplosnik postaveny Samuelom Franklin Cody v roku 1907 v tovarni Balloon
Army Factory v
Farnborough. Na tomto
stroj urobil prvy let v
celom Spojenom
kralovstve 16. 10. 1908.
V prvych rokoch 20.
storoc¢ia mala britska
armada iba maly zdujem
o lietadlé a balony
pouzivat’ na
pozorovanie v
delostrelectve. Mnoho
'udi neverilo, Ze by
bratia Wrightovci
zvladli riadenie lietadla
na dlhsi let. V roku
1907 bolo schvalené experimentovanie v Balloon Factory vo Farnborough, ktoré bolo v
budove Dirigible Nol Nulli Secundes, kde mala arméda prv(i vzducholod’ na pohon pod
dohl'adom plukovnika J.W. Cappera, velitel'a tovarne. Okrem toho sa vysoko tajné
experimenty s klzakmi robili v Blair Atholl v Skétsku J.W. Dunne v spolupraci s Capperom.
Na konci roka 1907 riaditel’ celého zariadenia a priamy nariadeny Capperovi bol
presvedceny, Ze by malo byt umoZnené pouZivanie baléonov na pozorovanie a stavba
motorovych lietadiel navrhnuté a postavené americanom Samuelom Franklinom Cody;,
ktory v tom Case pracoval s Capperom na Nulli Secundus.

Army Aeroplane No 1.,bol dvojploSnik podobnej konstrukcie aka bola navrhnuta bratmi
Wrightoveami. Dvojplo$nik s horizontalnymi kormidlami namontovanymi v prednej Casti
kridla a smerovky, ale je vécSie s rozpatim kridel 16 m. Konstrukcia mala niekol'’ko zmien,
ale prvy mal kratky Stvorcovy trup vyrobeny z dreva a s motorom umiestnenym nad
spodnym kridlom v prednej Casti ndbeznej hrany spodného kridla, s pilotovym sedadlom za
nim. Podvozok bol zhotoveny z dvojice kolies uchytenych profilmi v tvare ,,V* a jedno
koleso bolo uchytené na chvostovej casti. Kridla boli zhotovené z drevenych nosnikov s
moznost'ou naklonu na zaciatku a na konci kridla. Kridla boli vzajomne spojené vzperami a
experimentédlne skiiSané v aerodynamickom tunely vo Farnborough. Motor pohanal dvojicu
vrtuli pomocou remenového prevodu. Dvojica chladicov bola inStalovana v zvislej polohe v
tvare ,,V*“. Povodne bol namontovany letecky motor Panhard — Levassor s vykonom 50 hp,
ale ukézalo sa, Ze je nespolahlivy. Chybali finan¢né prostriedky na novy motor, a tak Cody
musel pockat’ az na motor Antoinette s vykonom 50 hp, ktory sa stal dostupnym. To sa
udialo v auguste 1908, kedy ho Code namontoval do lietadla.




Cody previedol prvé pojazdové skiisky behom septembra a na konci mesiaca urobil kratky
let. Potom sa lietadlo vratilo do dielne a urobilo sa na iom niekol’ko uprav. Mal¢ kridelka
boli odstranené, chladice sa prestahovali na ramena. Po d’alSich pozemnych sktaskach Cody
16. oktobra urobil s lietadlom let dlhy 424 m a bol to prvy let na tzemi Anglicka. Let sa
ukon¢il havariou, ked’ Cody sa snazil s lietadlom vyhnut’ stromom a pri ndklone sa dotkol
kridlom zeme.

Lietadlo bolo poskodené a do konca roka sa robili opravy a zmeny. Medzera medzi
kridlami bola zvySena z 2,44 m na 2,74 m. Boli namontované vacsie vrtule. Dia 20. 1. 1909
urobil let dlhy 370 m a dosiahol vysky 7,6 m, ale pri zdvihnuti lietadla havaroval. Lietadlo
bolo znova v tovarni opravené a stabilizatory boli namontované v predne;j Casti lietala. Coby
letel 18. 2. a aj pristal, ale odniesli to pneumatiky a viazanie sa poskodilo. Dal3i let sa
uskutocnil 22. 2., po ktorom boli zadné stabilizatory odstranené a premiestnené kridelka.
Vlada prestala financovat’ experimenty a vyvoj lietadla a dokoncenie doporucila preniest’ na
sukromny sektor. Cody bol v septembri prepusteny a
ak chcel lietadlo dokoncit), tak iba na vlastné naklady

Na obréazku je Samuel Franklin Cody. Arméda si
ponechala iba dokumentaciu od Army Aeroplane
Nol. Cody dostal povolenie pokracovat’ na vyvoji _
lietadla vo Farnborough. Diia 14.5.1909 urobil let na | =
Plain Lffan v dizke viac ako 1500 m. Na tejto '
udalosti sa zacastnil 1 princ z Walesu. Lietadlo znovu |
opravoval. Zadné koleso bolo odstranené a
nahradené lyzinou. V polovici jula Cody letel opét’ a
podarilo sa mu dokon¢it’ okruh v dizke 6 km s
motorom ENV, ktory mal vykon 60 hp. Diia 13. 8.
vzal svoju Zenu do lietadla a urobil let dlhy 4500 m a
tak to bola prva Zena v Anglicku, ktord bola
pasazierkou. Diia 8.9.1909 urobil let, ktory trval
vyse hodiny a tak letel asi 64 km a pristal iba kvoli
nedostatku paliva.

Technické hodnoty lietadla Nol.

Posédka : pilot plocha kridla : 59,46 m?
dlzka : 11,73 m motor : 1x Antoinette V8 s vykonom 50 hp
rozpdtie : 15,85 m max. rychlost’ : 105 km za hod., (65 mph)

vyska : 3,96 m
Dunne D.1

Konstruktérom bol porucik J.W. Dunne, ktory pracoval so Samuelom Franklinom Cody pri
zalietavani klzakov na Army Balloon Factory. Dunne D.1 bol dvojplo$nik klzak, ktory
navrhol Dunne. Bol so §ipovymi kridlami, ktoré boli ocel'ovej konstrukcie spevnene;j
drevom. Podvozok sa skladal z dvojice kl'znic pod spodnym kridlom, podobne ako u bratov
Wrightovcov pri prvych letoch. Lietadlo bolo zostrojené vo velkej tajnosti v tovarni Army
Balloon. Letové skusky sa robili v Blair Athol v Skétsku tymom Royal Engineers v juli
1907. Po prvykrat vzlietol klzak pilotovany J.E. Cappera a neskorSie bol prerobeny na
pohon dvoch motorov Buchet s celkovym vykonom 15 koni (11 kW). Poc¢as skuSobného



letu v oktobri skizlo bokom mimo $tartovaciu rampu a poskodilo sa.

Lietadlo bolo upravené a oznacené ako D.4. Kridlo z D.1 bolo namontované na ocel'ovi
konStrukciu a namontovany motor REP s vykonom 25 koni (19 kW), ktory pohanal dvojicu
tlacnych vrtul’ a mal Stvorkolesovy podvozok. Gondola pre pilota bola obalena tkaninou.
Pokusy boli urobené v Blair Atholl.

Sila motora nebola dostato¢na na vzlietnutie, ale behom novembra a decembra 1908 bolo
uskutocnené niekol'ko uspesnych testov. Na zaciatku roka 1909 armada pozastavila financie
na experimenty s lietadlami a tak Dunne opustil Army Balloon a tvoril uz iba ako sukromna
osoba.

Dunne D.5
Bolo to experimentalne lietadlo postavené v Anglicku v roku 1910. Konstruktérom bol

John William Dunne a zhotoveny bol v Short Brothers v Leysdown. Malo kridla §ipového
tvaru ako jeho predchodca D.1B a D.4, ktoré navrhol v tajnosti pre Army Balloon Factory.

Po ukonceni financovania vyvoja lietadiel anglickou armadou pokracoval ako sukromna
osoba. Lietadlo D.5 absolvovalo svoj prvy pokus 18. 6. 1910 pilotované Dunne. Ukazalo sa,
ze ma aerodynamicky stabilny let. Dva predvadzacie lety boli pre Royal Club Aero v
decembri 1910, pri ktorom bol svedkom aj Orvile Wright, po ktorom bola licencia predana
spolo¢nosti Burgess. Burgess predal niekol’ko lietadiel v USA a v Kanade 1 ako hydroplan.

Technické hodnoty lietadla Dunne D.5

posadka : pilot plocha kridla : 49 m?
dizka: 6,21 m vzletova vaha : 703 kg

rozpitie : 14,02 m motor : 1x Green s vykonom 60 hp
vyska: 3,51 m max. rychlost’ : 72 km za hod.

Curtiss Model F

Patril do rodiny lietajicich ¢lnov vyvinutych v USA. Model F sluzil v ndmornictve USA
pod oznacenim C — 2 az C — 5 a neskorSie premenované na AB — 2 az AB — 5. Niekol’ko
kusov bolo vyvezenych do Ruska.

Konstrukéne sa jednalo o dvojplosnikovy hydroplan s jednym motorom namontovanym
medzi vzperami kridel s tlacnou vrtul'ou. Pilot a jeden cestujuci sedeli vedla seba v



otvorenom kokpite. Kridla boli odvodené z modelu E s verzie lietadla na pozemné ucely.
Prvy let bol uskuto¢neny 12. 1. 1912. Model Fs bol postaveny v roku 1918 a mal kridla
nerovnakej dizky a boli zname pod menom model MF Seagull (Racek).

Americké namornictvo povodne kupilo Styri lietadla (C -1/ AB —1).

— g —= = = &%
Jeden z nich C — 2 sa stal prvym, ktory pouzival autopilota z dna 30.8.1913, ktory bol
vybaveny gyroskopickym stabilizatorom navrhnuty Elmer Sperry. Dalsi AB — 3 sa za¢astnil
prieskumu z Birgimhemu 25.4.1914 nad Veracruz behom okupacie. Ruské namornictvo
kupilo dva kusy model F v roku 1913 — 1914 na Cierne more a na Baltické more. Celkovo
sa ich vyrobilo asi 150 kusov.

Technické hodnoty lietadla Curtiss Model F

posadka : dve osoby vzletova véha : 1116 kg
dizka: 8,47 m motor : 1x Curtiss OXX —3 V8 s 100hp
rozpitie : 13,75 m max. rychlost’: 111 km za hod.
Vyska: 3,42 m vydrZ : 5 hodin a 30 minut
plocha kridla : 36 m? dostup : 1370 m
vaha lietadla : 844 kg stipavost’ : 1,2 m za sekundu.

Royal Aircraft Factory F. E. 2

Bolo to anglické dvojmiestne stihacie lietadlo a neskor$ie i bombardovacie s tlacnou
vrtul'ou vyrobeny firmou Royal Aircraft Factory a pouzivany v L. sv. vojne. Bol pilierom
obrany proti prevahe nemeckych Fokker jednoplosnikov na zac¢iatku vojny.

F. E. 2 (Farman Experimental 2), podla franctizskeho lietadla bratov Farmanovych bol
navrhnuty v roku 1911 ako vylepSena verzia F. E. 1. Prebiehal d’alsi vyvoj lietadla az v roku
1913 bol kompletne zmeneny do nového typu. Tento vo februari 1914 havaroval, ale pri
testoch neboli ziadne problémy a tak bol pripraveny pre sériovu vyrobu.

Zaciatok vojny zasiahol anglicku letecki admiralitu iplne nepripraventl. Nadvlada



nemeckych stihatov nemala byt tak velka, keby prva objednavka lietadiel F. E. 2 neprisla
az v oktobri 1914. Koncepcia stihacieho lietadla s tla¢nou vrtul'ou bola sice uz v tedy
zastarald a v Anglicku nemali vyrieseny problém strel’by s gul'ometom cez drahu vrtule,
ako to vyriesil Fokker pomocou synchronizacie gulometu s otackami motora, preto bola

koncepcia s tlacnou vrtul'ou uprednostnend. F. E. 2 bolo dvojmiestne lietadlo s
pozorovatel'om a strelcom v jednej osobe umiestnenym na Spici gondole a pilot sedel vyssie
za nim . Strelec bol vyzbrojeny jednym gulometom Lewis raze 7,7 mm, pripraveny na
oto¢nom kruhu a neskorsie pribudol druhy upevneny na podstavci nad kridlom pre strel’bu
do zadu.
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Na obrazku je vidiet’ jedno z prvych bojovych lietadiel F-E. 2B s jednym gul'ometom.

Poloha strelca bola
nebezpe€na, ale mal dobry
vyhl'ad. Prvej sérii F.E.2
bolo vyrobenych iba 12
kusov, ktora bola
nahradena F.E. 2b, ktoru
pohanal kvapalinou
chladeny motor
Beardmore s vykonom
120 koni (89 kW) a
neskorsie F.E.2bs s
vykonom 160 koni (119
kW), ktory bol i nocnym
stthaGom, bombardérom,
na ktorych bola vymenena




poloha strelca s pilotom, pre lepSie pristdvanie v noci. Poslednou variantou bola F.E.2d s
vac8im rozpitim kridel a motorom Rolls — Royce Eagle s vykonom 250 koni (186 kW) a s
druhym gul'ometom Lewis na podstavci kridla ako to vidiet' na obrazku.

Na fronte bol pouzivany az do septembra 1915. Celkovo sa ich vyrobilo 1939 kusov, ktoré
boli pri vojenskych operaciach cez dent az do roku 1917 a ako no¢né bombardéry az do
augusta 1918. Na vrchole bojov bolo tymito lietadlami vybavenych az 16 peruti vo Francii a
6 peruti v Anglicku. Napriek zastaralej konstrukeii, bolo lietadlo obl'ibené pre svoju
odolnost’.

Technické hodnoty lietadla F.E.2b

posadka : 2 vzletova vaha : 1378 kg
dizka:9,83 m motor : 1x Beardmore vodou chladeny s
rozpdtie : 14,55 m vykonom 160 koni (119 kW)
vyska : 3,86 m max. rychlost’ : 147 km za hod.
Plocha kridel : 45,9 m? dostup : 3350 m
vaha lietadla : 935 kg stupavost’ : 3000 m za 40 minut
Albatros B.1

Bol to nemecky vojensky dvojmiestny prieskumny dvojploSnik navrhnuty v roku 1913 a
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sluzil pocas I. sv. vojny.

Bol klasickej konstrukcie, mal dva oddelené kokpity, priCom pozorovatel’ sedel v predu a
za nim pilot. Lietadlo nemalo Ziadnu vyzbroj a bola postavena i plavakova verzia. Zo
sluzieb boli stiahnuté v roku 1915, ale jednotlivé lietadla sluzili ako cviéné pocas 1. sv.
vojny.



Technické hodnoty lietadla Albatros B.I

posadka : 2 motor : 1x radovy Mercedes D.I s vykonom
rozpatie : 14,48 m 100 koni (75 kW)
dizka : 8,57 m max. rychlost’ : 105 km za hod.
Vyska: 3,15 m dolet : 650 km
nosna plocha : 43 m? dostup :
vzletova véha : 1080 kg stupavost’ : 1,33 m za sekundu
Farman MF. 7

Maurice Farman MF. 7 Longhorn je francuzsky prieskumny dvojplosnik vyvinuty pred I.
SV. vojnou.

Bol v sluzbach francuzskej i britskej armady v zaciatkoch 1. sv. vojny a potom sa pouzivali
ako cvi¢né lietadla. Bol to jediny tlacny motor od firmy Renault. Lietadlo sluZilo aj norske;j
armade. V Grécku bolo lietadlo prerobené na hydroplan. Bol v prevadzke aj pocas vojny v
Mezopotamii v roku 1915 — 1916.

Technické hodnoty lietadla Farman MF. 7

posadka : 2 osoby vzletova véha : 855 kg
dizka: 11,35 m motor : 1x Renault 8C V — 8 vzduchom
rozpdtie : 15,4 m chladeny s vykonom 52 kW
vyska : 3,45 m max. rychlost’ : 95 km za hod.

Dostup : 4000 m

Farman HF. 20

Patri do rodiny prieskumnych
lietadiel vyrobenych vo
Francuzsku kratko pred a pocas L.
sv. vojny. Boli pouzité v belgicke;j
a srbskej armade v roku 1913. V
Britanii boli licencne vyradbané
pod menom Airco a Grahame




White. HF.20 bol poddimenzovany a skiiSali na ilom rézne motory v nadeji, ze sa dosiahne
ziadan¢ho Uspechu. Problém bol vyrieSeny az v tedy, ked’ bol pouZity motor s
dvojnasobnym vykonom na HF.27, ale to uz bol typ lietadla zastaraly. HF.20 urobil v
pouziti na strednom fronte svoju sluzbu.

Technické hodnoty lietadla Farman HF.20

posadka : 2 osoby vaha lietadla : 360 kg
dizka: 8,3 m vzletova véaha : 660 kg
rozpdtie : 14 m motor : 1x Gndme rotacny s vykonom 60 kW
vyska : 3,2 m max. rychlost’ : 110 km za hodinu
nosna plocha : 35 m? dolet : 250 km

dostup : 315 m
Anthony Herman Gerard Fokker (6.4.1890 — 23.12.1939)

Tento svetoznamy konstruktér a stavitel’ lietadiel videl lietadlo po prvykrat vo svojich
osemnastich rokoch vo Francii, ked’ v roku 1908 v Parizi predvadzal Wilbur letové
vlastnosti stroja Flyer. Mlady student vtedy zahorel laskou k lietadlam. Narodil sa V Kedili
vo Vychodnej Indii, na izemi dneSnej Indonézie majitelovi kdvovych plantazi. V roku
1910, ked’ uz mal po vojne, zamestnal sa v Nemecku, lebo v rodnom Holandsku sa vyvoju
lietadiel nik nevenoval. Tu sa stretol s byvalym nadporu¢ikom cisarskej armady Franzom
von Daumen, ktory bol sice o tridsat’ rokov starsi, ale rovnako zapaleny do lietania. Spolu
zacali planovat prvy stroj. Vykresy jednoduchého jednoplosnika v vdésej Casti boli dielom
Fokkera a Daumen prispieval skor finan¢ne a podarilo sa mu zohnat’ letecky motor Argus s
vykonom 37 kW. Na jesen zacali s podporou Jacoba Goedeckera v Skolskych dieliach vo
Wiesbadene stavat’ lietadlo pod nazvom Spin I. (pavik) a dokon¢ili ho v novembri. Po
pozemnych skuskach nasledovali upravy. Bolo pridané
smerové kormidlo, kridlo dostalo mierne Sipovy tvar.
Lietadlo nemalo kridelka a vySkovku nahradzovalo skratenie
odtokovej hrany vodorovnej chvostovej plochy. V decembri
1910 lietadlo pilotované Fokkerom urobilo skor dlhsi skok
ako let. Lietadlo sa vSak podarilo Daumen havarovat’, ale
nast’astie sa motor neposSkodil a tak sa pustil do stavby
lietadla Spin II. Na stavbu pouzil neposkodeny motor a
niektoré diely z prvého. Ako konstrukény materiél boli
pouzité ocel'ové tribky a stroj bol hotovy 16.5.1911 ana
tento ziskal 1 preukaz pilota. Po druhej havarii Daumena sa s
nim rozisiel. V spolupraci s Jacobom postavili Spin III. v
auguste 1911, ktory bol stavany pre dvojclennu posadku.
Tento mal dobré letové vlastnosti a bol to Fokkerov prvy
vydareny Spin. Lietadlo prezilo i vojnové obdobie a este v
roku 1925 ho s motorom Renault Fokker predvadzal.
Lietadlo bolo znicené v Berlinskom muizeu pocas leteckych néletov.

V decembri sa s Goedeckerom rozlucil a zalozil vlastnt firmu Fokker Aeroplanbau
G.m.b.H v Johannisthal. V januari 1912 bol v tovarni Fokker dokon¢ené prv¢ lietadlo Spin a
hned’ na letisku aj zalietavany, po ktorej sa zah4jila vyroba na 25 kusov tychto lietadiel s




oznacenim A- 1912. Boli to dvojmiestne lietadla pohanané kvapalinou chladenym
Stvorvalcovym motorom Argus s vykonom 37 kW. Do druhej verzie B — 1912 sa montovali
silnejSie motory s vykonom 44 az 51 kW. Pruska armada nazyvala lietadlo Fokker M — 1.

.....

Na obrazku je Fokker na svojom lietadle Spin Il z roku 1911.

Konstrukcia sériového Spin I1I postupne menila, zjednodusil sa podvozok, prestavali sa
chladice, ktoré boli pdvodne namontované po bokoch. V roku 1913 postavil rozmerovo
vicsie lietadlo so silnejSim motorom Argus a Renault. Mali plechovu kabinu, podvozok s
dvojitymi kolesami a motor Renault mal vykon 51 kW. Bol to jeho posledny model, lebo
sdm nemal odborné vzdelanie a tak d’alSie projekty v jeho firme robili uz mlady
konstruktéri, najmé R. Platz, ktory navrhoval lietadla, ktoré vzdy predbiehali dobu.

Spin I11.

Bol to vystuZeny jednomotorovy jednoplo$nik s pevnym podvozkom pre dve osoby. Trup
mal mal najjednoduchsiu konstrukciu. Pre pilota v iom bolo iba to najpotrebnejsie: sedadlo
z tkaniny upevnené na dvoch nosnikoch, ku ktorym boli pripevnené Styri vzpery a dva
pylony,ktoré niesli vystuzny systém kridla. V predu oba trupové nosniky drzali i motor,
ktory sluzil ako spojnica oboch nosnikov. Kridlo obdiznikového podorysu a mierne
Sipového tvaru s dvoma trubkovymi nosnikmi, na ktorych boli rebra prelepené tkaninou.
Samonosné kridlo bolo vystuzené strunovym systémom zavesenym na pylonoch. Chvostové
plochy boli podobné, ale kostra bola vyrobena z bambusovych pratov. Smerovku tvorili dve
trojuholnikové plochy nad a pod stabilizdtorom. Podvozok bol su¢ast’ou trupu a tvorila ho
dvojica trubiek, na ktorych boli lyze z hliniku a os pre uchytenie kolies. Pohonnou
jednotkou bol Stvorvalcovy kvapalinou chladeny benzinovy motor Argus od firmy Argus
Motoren G.m.b.H s vykonom 37 kW (50 koni), ktory pohanal dvojlistova vrtul'u Garuda.
Chladic¢e vody boli trubkového typu upevnené na bokoch trupu za motorom. Vyfukoveé
potrubie nemali zberné potrubie, a tak spaliny i zbytok oleja striekali na pilota 1 cestujuceho.
Spadova palivova nadrz bola zavesena nad motorom a motor sa rozbiehal ru¢ne pomocou



vrtule. Jedinym oznacenim lietadla bol Cierny napis Fokker na spodnej strane kridla.

Technické hodnoty lietadla Spin III.

posadka : 2 osoby rozpatie : 11 m
dizka: 7,75 m vyska : 3 m
nosna plocha : 22 m? vaha lietadla : 230 kg
vzletova véaha : 400 kg max. rychlost’ : 90 km za hodinu

vytrvalost’ : 30 minut
Igor Ivanovi¢ Sikorskij ( 1884

Je zndmy hlavne konstrukciami helikoptér, ale jeho zaciatky boli pri stavbe
Stvormotorového dvojplosnika s menom ,,Ruskij vitaz*“z roku 1913

Narodil sa v Kyjeve, kde bol jeho otec N
profesorom psycholdgie na univerzite. Od roku
1903 Studoval na ndmornej akadémii v g
Petrohrade, ale potom odiSiel Studovat’ do Pariza |
stavbu strojov. V roku 1907 sa vratil a l l
pokracoval v $tadiu na polytechnickom institate ° ;
v Kyjeve. V roku 1908 sa docital o pokusoch 7 Ap
bratov Wright a to malo vplyv na jeho dalsi 7‘:.- SRENA
zivot. V roku 1909 odisiel na $tudijni cestu do ? ool 1ol

Franctzska a po prichode do Kyjeva si okrem
poznatkov doviezol i letecky motor Anzani. V -' "H o‘x‘
maji 1909 zacal stavat’ svoju prvu helikoptéru. *3'* o
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Bol to vlastne motor upevneny na drevenom
rame, ktory ohanal dva protibezné rotory.
Pokusy vsak skoncili netispesne. V roku 1910 sa
zacal zaoberat’ stavbou lietadiel typu ,,.S — 1 az S
—10%. Na stroji S — 6 urobil 29.12. 1911 rusky
rychlostny rekord, ktory mal hodnotu 111 km za
hodinu. V aprili 1912 bol prijaty do Rusko —
baltického vagoénového zdvodu (RBVZ) ako
hlavny konstruktér leteckého oddelenia. Tu zacal |
pracovat’ na projekte lietadla s oznaenim S — 7, ktory sa zacal Vyrabat 1 sériovo. Na Jednom
z nich dosiahol vyskovy rekord 3680 m. Vedenie zavodu RSVZ ulozilo Sikorskému
navrhnut’ velké lietadlo na strategické pozorovanie. V navrhu boli dve verzie: s dvoma
alebo Styrmi motormi. Zelenl dostala Stvormotorova verzia. Lietadlo sa stavalo pocas roka
1912 a 1913. V marci 1913 bolo lietadlo pomenované Grand — Baltijskij. Na letisko vytiahli
obrovske lietadlo potiahnuté bielym platnom a pogumovanym platnom na kridlach. V prvej
fazy sa lietadlo skusalo ako dvojmotorové 15. marca s nim Sikorskij po prvykrat vzlietol.
Ukazalo sa, ze vykon motorov 2x Argus s vykonom 74 kW je nedostato¢ny, lebo nebol
schopny vystupit’ vyssie nez do 100 metrov. Lietadlu prirobili d’alSie dva motory a prvé
Stvormotorové prevedenie vzlietlo 10. 5. 1913. Lietadlo letelo dobre a Sikorskij predviedol 1
let so zastavenymi motormi na jednej strane. Toto tandemové usporiadanie motorov sa
zmenilo tak, ze motory boli v jednej rade vedl'a seba. Takto upravené lietadlo bolo hotové




diia 7. 1913 a kratko po vzlietnuti ho pomenovali na ,,Russkij vitaz*. Diia 2. augusta utvoril
s lietadlom rekord vo vytrvalostnom lete, ked” vydrzal vo vzduchu 1 hodinu a 54 minat. Dia
11. 9. 1913 bol nest’astne zniceny druhym havarovanym lietadlom Meller II. Russkij vitaz

mal i napriek kratkemu Zivotu nesmierny vyznam a jeho nastupcom bol Ilja Murovec.

Na obrazku je Sikorského lietadlo Russkij vitaz z roku 1913.

Russkij vitaz bol celodreveny dvojploSnik s pevnym podvozkom, zakrytou kabinou pre
cestujucich a s pohonom so Styrmi piestovymi motormi. Vzpery boli vyrobené z borovice a
vystuhy z preglejky hrubé 4 mm. Trup bol na predu Siroky 1,4 m a zuZoval sa az na 0,6 m.
Zadna Cast’ bola potiahnutd platnom a predna bola potiahnuta preglejkou. V prednej Casti
kabiny bol balkon pre pozorovatel'a. Kabina bola vysoka 1,85 m a dlhé 5,75 m so vstupnymi
dverami a oknami. V prednej ¢asti boli dve sedadla pre pilotov z dvojitym riadenim.

Kridla boli dvojnosnikové s tenkym klenutym profilom hrubky 4,7 mm a nosniky z list 18
az 20 mm mali bo¢nice s preglejky hrubej 5 mm. Nosnik mal prierez 50 x 90 mm. Kridla
boli potiahnuté lakovanym platnom.

Podvozok ostrohového typu pozostaval so Stvorkolesovych vozikov na trubkove;j
konstrukeii pod trupom a v strednej Casti kridla. Voziky boli odpruzené gumovymi
podlozkami. Ostroha bola jednoducha neodpruzena. Hlavny podvozok dopliovali jasefiové
lyZe.

Motory boli §tyri Stvorvalcové spalovacie kvapalinou chladené Argus s vykonom 74 kW.
Pohanali dvojlistové drevené vrtule o priemere 2,6 m priamo bez reduktora. Kazdy motor
mal vlastnu spadovi palivovli nddrZ a nddrz na olej a chladi¢ kvapaliny. Celkova zasoba
paliva a oleja vazila 150 kg. Motory boli ulozené na spodnom kridle v prvej tretine kridla
od trupu. Chod motora sa centrdlne ovladal pakami v kabine.

Technické hodnoty lietadla Russkij vitaz

Rozpitie horného kridla : 27 m Rozpitie dolného kridla : 20 m
dizka : 20 m vyska:3,9m
nosna plocha : 120 m? vaha lietadla : 3400 kg
vzletova véaha : 4000 kg max. rychlost : 95 km za hodinu
dostup : 600 m dolet : 170 km

vytrvalost’ : 2 hodiny



Eugen Wiencziers (1880 — 30.10.1917)

Bol to nemecky inzinier a priekopnik letectva. Narodil sa v Golkowitz a svoju mladost’
stravil v Sliezku, kde sa vyucil za mechanika motorov. V roku 1905 bol Gspesnym
motocyklovym pretekarom. V roku 1909 sa prestahoval do Franctizska a Studoval letecké
inzinierstvo. V roku 1910 vstupil do aviatickej Skoly, ktort prevadzkovala spolocnost’
Antoinette. ESte pred zaverecnou sktskou mal let 5. 4. 1910, ked’ zotrval vo vzduchu 17
minut a behom pristavacieho manévru vo vyske 30 m vypol motor a hladko pristal kizavym
letom. Zo svojich sucasnikov
dosiahol najvicsiu vysku na
lietadle typu Antoinette.

Po névrate domov
konStruoval lietadla podla
vlastnych predstav. V roku
1911 postavil lietadlo, na
ktorom urobil niekol’ko
uspesnych letov a niektoré i s
cestujucim. Trup je novinkou,
lebo je zhotoveny z vyliskov , , o

plechu. Prednt ¢ast’ trupu o,
tvori jeden plechovy vylisok — - ‘

a uzatvoreny kryt motora ? 7 -

Gnome, ktory chrani pilota . -

pre olejom, ktory unika z T BRI AN SR AV IS TN e =
motora. Medzi pilotom a T NN e T 2 e
motorom visi na kozenych g L T I i e e v ]
remenoch palivova nadrz s B ot S T e e O

objemom na 4 hodinovy let. Na dolnej strane trupu st pyramidy z ocel'ovych trubiek. V
zadnej Casti trupu je pilotné sedadlo a sedacka cestujticeho je za pilotom. Za pilotom trup
pokracuje v tvare kuzel'ovej trubky. Kridlo je vyrobené z ocelovych nosnikov a drevenych
rebier spevnené ocelovymi drotmi. Pot’ah tvori napnuté bavlnené platno. Na konci kridla st
riaditel'né kridelka ovladané volantom. Chvostova plocha je nesena dvoma vodorovnymi
trabkami. Vyskovka je dvojdielna a medzi nimi je smerovka ovladana pedalmi. Podvozok je
zat'ahovaci dozadu. Pozostdva z dvoch ocel'ovych ndh, na ktorych je oska s pogumovanymi
kolesami. Zadna ostroha je jednoduchd. Pouzil rotaény motor Gndme vzduchom chladeny s
vykonom 100 koni (74 kW), ktory pohanal dvojlistovu vrtul’u.

Pocas I. sv. vojny robil skuSobného pilota pre Pfalz — Flugzeugwerke v meste Speyer. Pri
skusobnom lete 30. 10. 1917 stratil kvoli $patnému pocasiu pri pristavani kontrolu nad
lietadlom a pri pade sa smrtel'ne zranil.

Technické hodnoty lietadla

Rozpitie: 11 m dizka : 8 m
vyska : 2,8 m nosnd plocha : 14,3 m?



John William Dunne (1875 — 24. 8. 1949)

Bol to anglicky letecky inZinier, vojak a filozof. Narodil sa v grofstve Kildore v frsku, ako
treti syn generala John Hart Dunne a Julia Elizabeth Dunne z Anglo — irskej Sl'achticke;j
rodiny. Uz od dectva sa zaujimal o vedecké oblasti inSpirovany romanmi Jules Verne. Pocas
vojenskej sluzby dosiahol hodnost’ porucika a bojoval v druhej burskej vojne, ale pre
ochorenie na tyfus bol vyradeny v roku 1900 z armady.

V roku 1904 1 napriek zlému zdravotnému stavu sa venoval stavbe klzakov. Na ziadost’
plukovnika Johna Capper bol prideleny v Army Baloon Factory v juni
1906. Tu sa zoznamil s d’al$im leteckym nadSencom S. F. Cody a
spolupracovnikom. Tu si overoval svoje poznatky na papierovych
modeloch a aZ po umozneni od Cappera mohol sa venovat’ skutocnym
modelom lietadiel. Prvé dva modely D. 1 a D. 3 boli samonosné
dvojkridla so §ipovym tvarom bez chvosta. Tieto modely boli bez
motorov a prvé skisky sa uskutoénili v roku 1907 v Skotsku, ktoré
predviedol Capper a pri jednom poskodil klzak D.1. Druhy klzak D. 3 sa
podarilo po vydarenom lete poskodit’ L. Gibbs 9. 10.1908. Prvé
Dunneho motorové lietadlo s oznacenim D.4 bolo prepracované so
zosilnenym nosnym systémom. Lietadlo malo dva tlaéné motory Buchety s vykonom 11
KW. Tieto motory mali ani nie polovi¢ny vykon a tak sa lietadlo iba slabo pohlo. Bol dodany
novy motor REP s vykonom 18,7 kW a tymto urobilo lietadlo let dlhy iba 36 m. Na jar 1909
britské ministerstvo zastavilo na projekt financie a tak si Dunne vzal D.4 so sebou a pod
zastitou Blair Atholl Aeroplane Syndicate Ltd. pokraoval vo vyvoji. Tu sa zhotovil model
D.5, ktory absolvoval 11. 3. 1910 svoj prvy let v dizke 3,5 km. Na lietadlo zabudovali novy

ks e,

motor Green s vykonom 45 k.

Vysledky boli potesitelné, ale nedbanlivostou pilota sa este v roku 1911 zni&il. Dalsi
model D.6 mal sklonené konce kridel, jednoduchu trubkovu konstrukciu a tlacny motor
Green a podvozok bol odkopirovany od Farmana. Model D.7, ktory vidiet’ na obrazku bol
podobnej konstrukcie a motor ma rotaény Gnome s vykonom 37 kW. Toto lietadlo bolo
vystavené v Londyne na Olympii v jini 1911. V roku 1912 vznikol posledny model D.8, pri
ktorom sa vratil k dvojplosniku, ale sa liSil typom rotacného motora Gnome s vykonom



zvacsenym na 60 kW, v tlatnom usporiadani s dvojlistovou vrtul'ou o priemere 2,49 m.
Tychto lietadiel bolo postavené niekol'ko kusov v roku 1913. Prvykrat vzlietol v juni 1912 a
lietal dobre, lebo vzbudil zaujem franctzskych pozorovatel'ov. Jeden D.8 si zaistil major
Félix a potom snim preletel do Pariza.

Na obrazku je vidiet’ model D.8 z roku 1912.

V Anglicku neprejavili zaujem o jeho lietadlo. Posledny navrhovany model bol D.10. V
USA zakupila firma W. S. Burgesse licenciu na samokridlo. Lietadl4 boli dvojmiestne a
mali motor Curtiss s vykonom 67 kW a zjednodusené podvozky. Lietadla sa pouzivali do

roku 1916.

Technické hodnoty lietadiel D.5 az D.8

D.5 D.6 D.7 D.8
rozpdtie : 14,02 m 10,97 m 10,67 m 14,02
dizka: 6,21 m 6,4 m 8,08 m
vySka : 3,51 m 3,96 m
nosna plocha : 49 m? 21,37 m? 18,58 m? 50,63 m?
véha lietadla : 540 kg 630 kg
vzletova vaha : 703 kg 777 kg 862 kg
max. rychlost’ : 72 km za hod 97 89

Zly zdravotny stav mu nedovolil zostat” aktivny v letectve a i Blair Atholl Syndicate bola
zruSena v roku 1914 a Dunne svoj zaujem presunul inym smerom. Zomrel v Bunbury v
Anglicku 24. augusta 1949 vo veku 74 rokov.

Deperdussin Aa B

Lietadlo vyrobili vo firme Société Pour les Appareils Deperdussin (SPAD) v roku 1911.
Firmu zalozil v roku 1910 Armand Deperdussin francuzsky hodvabny magnat. Hlavnym
konS$truktérom firmy bol Louis Béchereau, ktory vytvoril originalny stroj s uzatvorenym



trupom, vystuzenou samotnou palivovou nadrzou
aerodynamickych tvarov, ktoré ponukah do teJ doby
nedosiahnutel'né vykony. Na & - ;
obrazku v Siltovke je Louis,
konStruktér lietadiel a vedl'a v
klobuku je Deperdussin,
zakladatel’ firmy. Po GspeSnych
skuskach s rotanym motorom
Gnoéme s vykonom 37 kW (50
koni), pri ktorych lietadlo
dosiahlo rychlost’ 105 km za
hodinu, zah4jil Deperdussin
sériovu vyrobu. Do lietadiel sa
montovali osved¢ené motory
Gnome, Ciergety, trojvalcové
Anzani a kvapalinou chladené
rakuske Austro — Daimlery. V roku 1911 dostalo Iletadlo
meno Deperdussin B, ktorych bolo v tomto roku postavenych niekol’ko desiatok a kazdy bol
svojim spdsobom origindlom. V roku 1911 boli na objednavku francuzskej armady
vyrobené Styri dvojmiestne lietadla na pozorovanie s oznacenim Deperdussin TT, ktoré boli
vyrobené v roku 1912. Tieto lietadla boli uspesné 1 v Anglicku, kde bola v Londyne
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zaloena letecka skola ktora VyCV1011apocas dvoch rokov delatky pllotovh ‘

V roku 1913 Louis Béchereau spolu s Holand’anom Fredericom Koolhovernom vytvorili
lietadlo, ktoré pokorilo rychlostni hranicu 200 km za hodinu, ked’ mu namerali rychlost’
205 km za hodinu. V tom ¢ase Armand Deperdussin bol zapleteny do velkého finanéného
Skandalu a za spreneveru 28 milionov frankov bol odsudeny na Styri roky vdzenia. V tomto
istom roku vznikol i plavdkovy typ lietadla s motorom Gnome s vykonom 118 kW (160
koni)

Deperdussin B z roku 1911 bol jednomiestny vystuzeny jednoplo$nik s trupom
obdiZnikového tvaru v kombinovany drevo s kovovymi trabkami pokryty preglejkou a
platnom. Kridlo bolo dvojnosnikové s tenkymi liStovymi rebrami s obojstrannym platnovym
potahom, pri¢om zadna &ast’ kridla bola elasticka a sluzila k ovladaniu pozdiZnej osy. Na
chvostovej Casti bol trojuholnikovy stabilizator, na ktorom bolo uchytené vyskové



kormidlo. Systém riadenia bol vel'mi jednoduchy s jednou trubkovou pakou, volantom,
ktorym sa ovladalo zakrivenie koncov kridel. Smerovka sa riadila pedalmi. Podvozok mal
neodpruzené nohy z ocel'ovych trubiek, na ktorych boli kolesd motocyklového typu.
Podvozok dopliiali jasetiové lyZe. Do lietadla sa instalovali motory Anzani, Gnéme a
Clerget s vykonom 37 az 48 kW. Za motorom bola palivova nadrz, ktorej obsah sa menil.

Technické hodnoty lietadla Deperdussin B

rozpdtie : 8,75 m dizka : 7,65 m
vySka: 2,55 m nosnd plocha : 14,25 m?
vaha lietadla : 225 kg vzletova vaha : 355 kg

max. rychlost’ : 90 km za hodinu



