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Vyvoj lietadiel s pridovym a raketovym pohonom

Vyvoj prudovych lietadiel sa nevyvijal tak, ako tomu bolo u lietadiel s klasickym
piestovym motorom, kde bolo najskor vyrobené lietadlo a aZ po ur¢itom Case sa zacal do
lietala inStalovat’ motor. Pri pradovych lietadlach vznikol najskoér pradovy motor a az potom
sa postavilo lietadlo pre tento motor. Raketovy pohon lietadiel je pouzivany viac-menej iba
vynimoc¢ne, alebo ako doplnkova pohonna jednotka pri Starte pre vacSie zrychlenie.

Prudové motory delime na turbokompresorové , pulzné priudové motory a naporoveé.
Turbokompresorové motory delime na dva druhy: pradové, do ktorej patria jednopradové,
dvojpradove, viacpradove a Specialne. Do druhej skupiny patria motory turbovrtulové,
vrtul'nikové a Specidlne.

Jednoprudové motory sa vyrabaju s tahom od 1,2 kN do 300 kN. Dvojpradové motory sa
pouzivaju u lietadiel pod hranicou rychlosti zvuku. Tah dvojpradovych motorov sa
pohybuje od 1 kN do 250 kN. Motory vacsich vykonov sa pouzivaju na pohon vel’kych
dopravnych lietadiel.

Pulzné pradové motory sa uz nepouZzivaju, lebo boli nahradené vykonnejSimi naporovymi
motormi. Vo vi¢Som meritku boli pouZivané v Il. sv. vojne a ako pohon pre riedené
nemecké strely V — 1.

Néporové motory dosahuju z pridovych motorov najvacsiu rychlost’ a mozu lietat’ v
najvacsich vyskach. Ich mernd hmotnost’ k vykonu je zo vSetkych prudovych motorov
najvacsia a konstruk¢nd a vyrobna zlozitost’ je najmensia. Ich zavaznym nedostatkom je
takmer nulovy staticky t'ah. Pracovat’ zaCinaju az pri urcitej vacsej rychlosti, potrebnej na
dostato¢né stlacenie vzduchu do spalovacej komory a preto sa musia pouzivat’ v kombinacii
s inym druhom pohonu.

Historia vzniku tryskového motora siaha do 1. storocia nasho letopoctu, ked” Grék Heron
nazyvany Mechanikos, zijuci v Alexandrii. Postavil na ohen uzavreti nadobu s vodou a na
pokrievku upevnil gul'u pomocou dvoch rarok tak, aby sa na nich mohla krutit’ ako na osi.
Kolmo na rarky pripevnil ku guli eSte dve rarky, ktoré zohol na protil'ahlé strany. Voda v
kotle vrela, para cez osové rirky napliiia gul'u a cez kratke rarky v tvare pi§tal vychadza.
Pokym v kotle bublala voda a pod niou horel oheii, gul’a sa krutila. Tento parny reaktivny
stroj nikdy nekonal nijaku uZzitoéna pracu. Krutil sa iba ako pomdcka k dokazovaniu, Ze

voda je zdrojom k pohybu.



V roku 1405 v nemeckom Frankfurte nad Mohanom isty Konrad Kyeser von Eichstadt
udajne vypustal lietajuceho Sarkana s raketami vlastnej konStrukcie. Okrem toho je autorom
opisu bojovej rakety. O piatnast’ rokov neskorSie Talian Giovanni Fontana navrhol projekt
reaktivneho voza. Zachovali sa 1 jeho ndkresy reaktivneho vtdka i zajaca na kolieskovom
podvozku. Z ich chvostov §l'ahé reaktivny prad, ktory zrejme vytvaral pri horeni strelného
prachu. Viésina historikov sa zhoduje v nazore, Ze strelny prach vynasli Cinania, lebo v
Cine existovali l'ahko dostupné naleziska sanitry, jednej z hlavnych zloZiek pusného prachu.
Vznik strelného prachu sa odhaduje na obdobie od 7 do 9 storocia nasho letopoctu.

Ohtiostroje za zaali pouzivat' v Cine v 12. storo&i. Bojové rakety pouzil v roku 1225
¢insky vladca Pen King a v roku 1232 ich nasadil pri obrane Pekingu pred Mongolmi. Podl'a
vSetkého sa nova zbrain ukazala ako vel'mi u¢inna a rychlo sa rozsirila.

V Eurdpe sa strelny prach udomécnil v 12. storoci a vyroba puSného prachu prestala byt’
tajomstvom. V eurdpskych armadach sa strelny prach zaéina pouzivat’ v ¢oraz SirSom
meradle. Raketovej technike zacala v 19. storoci konkurovat’ vzduchoplavba bratov
Mongolfiérovcov. Boli to teda balony, ktoré vyniesli cloveka nad zem, preniesli ho cez
rieku, vrchy a umoznili mu vychutnavat’ nadSenie z letu. Rakety sa uplatnili najmé ako
zbran a rozs8irili sa z Indie do Anglicka v roku 1799. William Congreve plukovnik anglicke;j
armady uspesne uplatnil rakety v bojoch s Napoleonom, na dobitie Kodane v roku 1807 kde
pouzili Anglicania 25 000 rakiet. V roku 1813 pocitili ni¢ivé ucinky anglickych rakiet aj
Americania. Vo vyvoji rakiet nezaostavalo ani Rusko, lebo uz za vlady Ivana Hrozného sa
vyrabalo vel'ké mnozstvo strelného prachu. Cér Peter I. sa vel'mi zaujimal o rakety, najma
tie na oslavu. V roku 1680 dal vytvorit' v Petrohrade Ustav na vyrobu rakiet. Do armady
zaviedol v roku 1717
signalnu raketu, ktora
bola jednoduché a Tl
spolahliva. Na obrazku
su dve rakety od
Congreve, ktoré sa —_—
pouzivali v anglicke;j
armade. V roku 1846
priSiel William Hall s
napadom zmenit’
stabilizaciu na rotacntl.
Tazkopadnu
stabiliza¢nu ty¢ nahradil
troma lopatkami, ktoré
umiestnil za trysku, ¢im
dosiahol skratenie
rakety o niekol’ko \
metrov, znizila sa
hmotnost’ 1 manipulécia
s raketou. Napriek ,
tymto zlepSeniam sa do popredia dostalo delostrelectvo, u ktorého sa skvalitnila vyroba diel,
vzniklo draZkovanie hlavne, ktoré mali vplyv na presnost’ a vic¢si dolet a tak armady zacali
rusit’ raketové oddiely. Medzi prvymi boli Rakusko, ktoré to urobilo v roku 1866. V tom
Case sa zacal vedecky rozvoj letectva a astronautiky a raketovy pohon na dosiahnutie
vel’kych vysok a rychlosti.




Carl Gustaf de Laval vstupil do histérie raketovej
techniky bez toho, Ze by zaoberal raketovymi motormi. V
roku 1890 vynaSiel dyzu, ktori pouzil pri malej parne;j
turbine na zrychlenie pradenia pary na obezné koleso
turbiny. Vd’aka d’al$im vyskumom a zdokonal’'ovanim jej
tvaru, ktoré vykonali vedci r6znych krajin, sa Lavalova
dyza uplatnila v raketovej technike.

V roku 1896 Konstantin Ciolkovskij vo svojom diele
,dny o zemi a nebi a u€inky zemskej pritazlivosti‘
sformoval princip pohybu rakety do matematickej rovnice
a ta sa stala pouc¢kou modernej raketovej techniky a
astronautiky. V armade sa zacali pouzivat rakety pocas I.
sv. vojny vo vyzbroji lietadiel ako neriadené strely.

Start prvej rakety s motorom na kvapalné palivo sa
uskuto¢nil 16. marca 1926 na farme v Auburne v §tate
Massachusetts. Tvorcom tejto rakety bol Robert Goddard.
Tato raketa, ktora merala priblizne tri metre a vazila skoro
pat’ kilogramov, vlozili zvisle do Specidlneho ramu. Po
zapaleni asi 20 sekund nehybne sycala, ked’ cast’ paliva
(benzin a tekuty kyslik) zhorela, t4 sa lenivo zdvihla zo
zeme, opisala obluk a dopadla vo vzdialenosti 56 m od
Startu. Let trval iba dve a pol sekundy. Tento kratky let bol
velkym skokom v napredovani raketovej techniky.

Prvymi vac§imi raketami z va¢Sim doletom vyvinuli v
Nemecku pocas II. sv. vojny v Peenemiinde pod
oznacenim V2 vergeltungswaffe 2 ( zbran odplaty), ktoré
pouzivali raketovy motor A — 4 (Agregat 4). Tento
raketovy motor bol v tom ¢ase najvykonnejSim raketovym
motorom a vrcholom raketovej techniky. Hmotnost’ rakety bola 12 805 kg a motor vyvinul
tah 270 kN po dobu 68 sektnd a udelil rakete rychlost’ 1400 m za sekundu. Ako palivo sa
pouzival metanol a okyslicovadlo kvapalny kyslik. Palivova zmes sa do spalovacej komory
vstrekovala pomocou 1224 vstrekovacich trysiek. Raketa bola dietatom Wernher vo Braun,
ktory uspokojoval Hitlera zni¢enim Londyna.

Messerschmitt Me 163 (Komet), bol prvy operacne nasadeny bezchvostovy stroj pohanany
raketovym motorom. Jednalo sa o jednu z najpozoruhodnejsich leteckych konstrukeii v II.
SV. vojne.

Konstruktérom lietadla Me 163 bol profesor Alexander Lippisch, ktory sa bezchvostovymi
leteckymi konStrukciami zaoberal uz od roku 1920. Prace na prvom prototype boli zahajené
v lete 1940. Konstruktérske prace prebiehali v leteckej firme Messerschmitt AG pod
oznac¢enim Me 163. Po uspesnych skuskach bezmotorového letu na jar 1941 a 13.8.1941 sa
uskuto¢nil prvy let s raketovym motorom. Diia 2.10.1941 tovarensky skasobny pilot Heini
Dittmar tidajne dosiahol na prototype Me 163 AV3 rychlost’ 1004 km za hodinu, ale
chybaju vierohodné informacie, za akym spdsobom sa merala rychlost’, vyska letu a za
akych podmienok. Po priaznivych skaskach bola objednané vyroba d’alSich prototypov
verzie Me 163B, na ktorych prebehli v lete 1943 letové skusky s rdznym vybavenim
vystroja. Po zraneni pilota Dittmara lietal od roku 1943 s prototypmi znamy pilot Rudolf
Opitz.




Pred sériova verzia B — 1 sa montovala v
tovarni Messerschmitt v Regensburgu od
konca roka 1943. Prvé sérioveé kusy
vykazovali mnozstvo zévad, tak sa
skuto¢na sériova vyroba rozbehla az vo
februari 1944. Lietadla Me 163B boli
bezchvostové stredoploSniky so
Sipovitymi kridlami. V korenioch boli
uloZené dva kanony MK 108 kalibru 30
mm. Kridla mali drevent konstrukciu,
robustny trup ovalneho prierezu bol z
I'ahkych zliatin. V jeho prednej Casti sa nachédzala pilotova kabina, generator pradu,
akumulator. V strednej Casti bola palivova nadrz a vzadu motor HWK 109 — 509A — 2.
Lietadlo bolo vybavené pevnou pristavacou lyZzou pod trupom a dvojkolesovym vzletovym
vozikom, ktory sa odhadzoval po Starte. Boli vyrobené tri prototypy Me 163C, ale boli
znidené, aby sa nedostali do riik Sovietom. Z verzie D s predizenym trupom vznikol model
Me 263.

V septembri 1943 bol zahajeny vycvik pilotov na tomto lietadle. Prvy bojovy let na Me
163B previedol major Wolfgang Spéate 13. méja 1944 z letiska Bad Zwischenahn. A 16.
augusta sa ich piloti stretli s americkymi bombardérmi a zaznamenali prvé dva zostrely B17
z 305. bombardovacej skupiny USAAF, ale i prvé straty. Zacali sa tiez ukazovat
komplikécie. Aby ich nedostihli nepriatel'ské stihacky, museli piloti Komet nalietavat’ na
bombardéry s rychlost'ou okolo 500 km za hodinu a na vlastny utok mali iba 2,5 sekundy.
Jednotka JG 400 zaznamenala devét zostrelov a 14 strat Me 163. Celkovo bolo vyrobenych
320 kusov lietadiel v roznych variantich a z toho 279 pre Luftwaffe. Bo dneSnych cias sa
ich zachovalo desat’ kusov.

Technické hodnoty lietadla Me 163B — 1

posadka : 1 vzletovd hmotnost’ : 3950 kg
rozpatie : 9,33 m motor : raketovy Walter HWK 109 -
dizka: 5,7 m 509A2 s tahom 1 az 17 kN
vyska : 2,75 m palivo : T — Stoff (peroxid vodika) +
nosné plocha : 18,5 m? C — Stoff (57% metanol, 30%
hmotnost’ : 1905 kg hydrazin hydrat, 13% voda)
stupanie : 3660 m za minatu dostup : 12 100 m

max. rychlost’ : 960 km za hodinu vo vyske 3000 m
dolet : 40 km ( 8 minut letu)

Messerschmitt Me 263

Bolo to lietadlo s raketovym motorom vyvinuté z Me 163 na konci II. sv. vojny. Jednalo sa
o zvacSeninu Me 163 s vacSimi rozpatim kridel, dlh§im trupom a zatahovacim prednym
podvozkom. Me 163 mal dva hlavné nedostatky: kratky dolet a nutnost’ pristat’ na lyziach,
¢o bolo vel'mi nebezpecné, lebo motor lietadla spaloval zmes latok C — Stoff a T — Stoff.
Pokial sa pri pristavani nachddzal zbytok tychto latok v motory, mohlo dojst’ k vybuchu.
Jednoduchy podvozok sa pri vzletu odhadzoval a tieto dve chyby sposobili, ze Me 163



Komet nebol tak Gispesny, ako sa predpokladalo.

Problémy s doletom sa snazili technici vyriesit’ verziou Me 263 pridanim palivovych
nadrzi, ale s nie vel’kym uspechom. Stroj mal stale pristavanie na lyziach. Projekt bol
odovzdany Heinrichovi z firmy Junkers a t4 pre tento stroj pouzila meno Junkers Ju 248.
Vyvoj zacal po uvedeni do vyroby stroja Me 163C. Prvy let bol v auguste 1944. Hlavnym

konstruktérom bol opét’ Alexander Lippisch.

.

Technické hodnoty lietadla Me 263

posadka : 1 vzletova hmotnost’ : 5150 kg
rozpitie : 9,5 m motor : 1x Walter 109 — 509C3
dizka : 7,83 m tah 1 az 17 kN
vyska: 3,17 m max. rychlost’ : 880 km za hodinu v 3000 m
nosna plocha : 17,8 m? dolet : 15 mintt
hmotnost : 2105 kg dostup : 14 000 m

vyzbroj : 2x 30 mm kanén Mk 108  stapanie : 150 m za sekundu

Bereznyak — Isajev Bl — 1

Letecky konStruktér a vedici OKB — 293, Viktor Fjodorovi¢ Bolkhovitinov sa zucastnil
konferencie CAGI spolu s dvoma Spickovymi inZiniermi A.Y. Bereznyak a A. M. Isajev.
Mlady Bereznyak urobil naitho dojem v roku 1938 s vysokorychlostnym lietadlom, ktoré
moze prekonat’ svetovy rychlostny rekord. Bereznyak a Isajev boli nadSeni predstavou
navrhovaného lietadla s raketovym pohonom a ich veduci im to schvalil. Na jesent 1940
predlozili kolegovi inZinierovi Borisovi Chertok predbezny navrh projektu ,,G*.
Konstrukcia bola zvicsa z lepenky a duralu a mal vzlietnut’ s vdhou 1500 kg a planovali
pouzit’ nové motory s tahom 14 kN. Chertoka ohromilo, Ze lietadlo Startuje takmer kolmo.
Raketovy motor od RNII nebol este v marci 1941 funkény. Motor bol navrhnuty Leonidom
Dushkinom, ktory pracoval na motore RD — A — 150 so zmesou petroleja a kyseliny
dusi¢nej. Od motora D — 1 — 1100, sa ocakaval tah 11 kN. Pismeno ,,A* znamenalo kyselinu
dusicnq, ktord nahradila kyslik. Dushkinovo hnacie ¢erpadlo malo velké problémy. Bola to
turbina, pohanana pomocou horticeho vzduchu a pary z malej spal’ovacej komory, ktoré
privadzalo pohonné hmoty so zmesou vody. Tento systém bol zdokonaleny o



niekol’ko rokov neskorsie v motory RD — 2M. Motor D — 1 — A— 1100 bola postavena z
uhlikovej ocele s difiznym chrémovanim. To bola typicka vyroba raketovych motorov.
Motor vazil 48 kg a mohol sa rozdelit’ do samostatnych ocelovych profilov, konické hlava
so 60 odstredivymi tryskami, valcova komora spojend tesnenim a skrutkami z mede.
Zapal'oval sa zeraviacou svieckou, neskorsie nahradeny karbidom kremika. Motor bol
chladeny od pritoku paliva a trysky okysli¢ovadla.

Diia 21. juna, Isajev navrhol novy dizajn pomocou stlacen¢ho vzduchu miesto ¢erpadla,
ktoré dava do chodu motor. V d’alSom dni vstupila do platnosti operacia ,,Barbarosa®, ktora
uviedla ZSSR do vojnového stavu s Nemeckom. Stalin dal na stavbu nového prudového
lietadla iba 35 dni. Lietadlo BI malo ako vyzbroj Styri gul'omety, ale nahradili ich dva
kanony SHVAH kalibru 20 mm. V tomto mesiaci boli oba OKB — 293 a RNII evakuované
za Ural. Kyselina dusi¢nd predstavovala staly problém, koréziu dielov a sposobovala
leptanie pokoZky a dychacich ciest. Diia 20. februara 1942 motor explodoval behom testu
celého systému. Prvy let sa uskutocnil 2. maja 1942, ked’ lietadlo vzlietlo iba jeden meter
nad zemou. Diia 15. m4ja pilot Bakhchivandzhi dosiahol vysku 840 m a maximalnou
rychlostou 400 km za hodinu pri hmotnosti lietadla 1300 kg sa 240 kg kyseliny dusi¢nej a
60 kg petroleja. Motor vyvinul tah 5 kN. Po minute vypol raketovy motor, lebo kontrolka
hlasila jeho prehriatie. Let trval iba 3 minuty a 9 sekiund. Vel'mi poskodené lietadlo BI — 1
kyselinou dusi¢nou bolo nevhodné na lietanie. Druhy prototyp BI — 2 bol pripraveny urobit’
let 10.1.1943 a dosiahol vysku 1100 m a motor opét’ timil na rychlosti 400 km za hodinu.
Treti let z 12.1. pilotoval skaSobny pilot Konstantin Gruzdev a ten otvoril motor do plného
vykonu 11 kN a dosiahol rychlost’ 675 km za hodinu a dosiahol vysku 2190 m. V zimnom
obdobi vymenili kolesa podvozku za lyze. Dna 11. marca dosiahol Backchivandzihi na

Bl — 3 maximélnu vysku 4000 m a stpal rychlostou 83 m za sekundu. 23. marca bol
pripraveny let s plnou vybavou a behom nizkeho letu pilot znizil rychlost’ lietadla a to pod
uhlom 45° narazilo do zeme a pilot tento pad neprezil. Podl'a vSetkého stratil kontrolu nad
lietadlom pri rychlosti medzi 800 az 990 km za hodinu. Tento deni bol povaZzovany za ¢ierny
deni sovietskeho letectva a projekt BI bol ukonceny 9.3.1945.



Technické hodnoty lietadla BI — 1

posadka : 1 vzletova hmotnost’ : 1683 kg
dizka : 6,4 m motor : 1x Dushkin D — 1A - 1100 tah
rozpétie : 6,48 m 11 kN
vyska : 2,06 m max. rychlost’ : 800 km za hodinu
nosna plocha : 7 m? vydrz : 15 mintt

hmotnost’ : 958 kg

Turbokompresorovy motor sa sklada z kompresora, spalovacej komory a turbiny. Jeho
vyvoj zacal objavom plynovej turbiny, vyvojom kompresora a vyvojom vhodnych
materialov na vyrobu takého motora. Aegidius Elling postavil prva plynovu turbinu v roku
1903, ktora produkovala zdroj energie. Jeho povodny stroj pouzival rotaéné kompresory a
turbinu na vyrobu energie 11 koni (8 kW). V roku 1912 rozvinul koncept systému plynove;j
turbiny tak, Ze osamostatnil turbinu od kompresora v sérii, a tento model turbiny sa pouZiva
1 dnes. Jednym z hlavnych problémov bolo néjst’ vhodny material, ktory by odolaval
vysokym teplotam, ktora sa vyvinie v spal'ovacej komore a prudi cez turbinu. K dispozicii
mal materidly, ktoré znéasali 400°C, ale ak by boli k dispozicii lepSie materialy, plynova
turbina by mohla byt’ zdrojom pohonu pre lietadla. O niekol’ko rokov neskorSie Frank
Whittle nadviazal na jeho préace a podarilo sa mu
vyrobit’ prudovy motor pre lietadla.

Prvy patent na plynovu turbinu s moZznost'ou vl 4P
pohonu lietadla bol podany v roku 1921 s I
Francizom Maxime Guillaume a vydany bol 13. . % -2 (7o ey T
januara 1922 pod ¢islom 534 801. Jeho motor ' T'm 7 A A 13T
mal byt’ axidlny pradovy, ale nebol postaveny, 7B g a
pretozZe to vyzadovalo komponenty, ktoré sa g AR
vyvinuli aZ po niekol’kych rokoch, hlavne pokrok — , /&L
vo vyrobe axialnych kompresorov. AR p W hesly

Frank Whittle bol jeden z prvych vynalezcov
pradového motora a patent podal v roku 1921. V
tej dobe bol technicky nerealizovatel'ny. Jeho motor bol vyvinuty o niekol’ko rokov
neskorsie v Nemecku Dr. Hans von Ohain, ktory navrhol funkény pradovy motor.

Frank sa narodil 1.6.1907 v Newcombom Road v Earlsdon v Covertry ako najstarsi syn
Moses Whittle a Sara Alice Garlick. Ked’ mu bolo devit’ rokov, rodina sa prestahovala do
ned’alekého mesta Royal Leamington Spa, kde jeho otec, vynaliezavy inzinier a mechanik,
kupil malu dieliiu na vyrobu ventilov, piestovych kruzkov a vo vybave bolo niekol’ko
sustruhov a d’alSich néstrojov. Bol tam 1 plynovy motor, na ktorom Whittle experimentoval.

Po dvoch rokoch zacal navstevovat’ Milventonsku Skolu a ziskal §tipendium na strednt
Skolu, ktora bola vyberovou Skolou pre chlapcov, ale ked’ otcov podnik prestal mat’ odbyt,
nebolo dostatok peniazi na Skolu a tak musel poméhat’ otcovi v dielni. Ziskal praktické
zruc¢nosti a bol ndvstevnikom kniznice v Leamington a zaujimal sa o astronomiu, turbiny a
teoriu lietania. Vo veku 15 rokov sa rozhodol, Ze bude pilotom a poziadal o ¢lenstvo v RAF.
V januari 1923, priSiel na prijimacie skisky, ktoré zlozil s vysokym hodnotenim, ale
prekazkou mu bola jeho telesna vyska a chatrnd postava. O Sest’ mesiacov neskorSie po
intenzivnom tréningu sa znovu pod faloSnym menom prihlésil do Skoly RAF Cranwell a
presiel skiiSkami a zacal trojro¢ny vycvik ako letecky mechanik.



Tu sa vyznamenal technicky vyspelymi replikami motorov az tak, ze
velitel Apprentice Wing odporucil Franka v roku 1926 na dostojnicku
Skolu v RAF College Cranwell. Tu ziskal lekcie lietania na Avro 504 a
ziskal povest’ dobrého akrobata. Poziadavkou bolo, aby kazdy Student
vypracoval pisomnu pracu k maturite. Whittle sa rozhodol napisat’ o
svojej predstave stavby lietadiel v letoch vo vacsich vyskach. V roku
1928 vo veku 21 rokov bol na dostojnika letectva. Whittle pokracoval na
principe pradového motora v bakalarskej praci. Uvazoval nahradit’
piestovy motor pradovym, kde stlaceny vzduch privedie k horaku,
roztoci turbinu a vyfukové plyny sa moézu pouZzit’ na pohon. V roku 1929
poslal svoj navrh na ministerstvo letectva a obratil sa na A. A. Griffith, ktory sa zaoberal
kompresormi a turbinami. Griffith povazoval motor za jednoduchy s nemoznost'ou
uskutocnit’ jeho prakticky model.

Diia 24. maja 1930 sa oZenil s Dorothy Mary Lee, s ktorou mal dvoch synov Davida a Ian.
V roku 1931, bol vyslany ako sktiSobny pilot hydropldnov, kde pokracoval s realizovanim
svojho napadu. Navstevoval inziniersku Skolu pre déstojnikov na zdkladni RAF Henlow v
roku 1932. Ziskal 98%
skusok iba za 18 mesiacov,
¢o bezne trva dva roky. V
roku 1934 mu dovolili
navstevovat’ na dva roky
inziniersky kurz ako ¢len
Peterhouse na univerzite
Cambridge, kde v roku 1936
vysiel ako prvy s titulom
Mechanical Sciences Tripos.
V roku 1934 bol povysSeny
do hodnosti porucika
letectva. Pocas Stadia v roku 1935 mu neobnovili patent na prudovy motor, lebo nezaplatil 5
libier za poplatok. Kratko nato dostal poStou pozvanie na stretnutie od Rolf Dudley —
William a James Collingwood Tinling, ktori snim spolupracovali v Cranwell. Navrhli mu
partnerstvo pri vyvoji a zabezpeceni financii. V septembri 1935 dvojica ziskala dvoch
investorov Falk & Partners, sir Maurice Bonham — Carter a Lancelot Law Whyle Dna 27
januara 1936 podpisali zmluvu na vytvorenie :
,Power Jets* s tym, Ze su ochotni do vyvoja
investovat’ sumu do 5000 libier. Motor sa
uspesne rozbehol 12. aprila 1937, ale na d’alsi
vyvoj uz nemali peniaze.

Finan¢né prostriedky na d’alSie pokraCovanie
vyvoja dosli az v marci 1938.

V Nemecku zacal v roku 1935 pracovat’ na
prototype prudového motora Hans von Ohain
pod menom HES 1. Ked’ vypukla II. sv. vojna v
roku 1939, zacali prudko tlacit’ na vyvoj
pradového motora natol’ko, Ze to Whittle
psychicky a fyzicky nezvladol. V januari 1940
poverilo ministerstvo Gloster Aircraft Company




stavbou jednoduchého lietadla, ktoré bude pohanané pradovym motorom. Na tento ucel
bolo postavené lietadlo Gloster E 28/39. Prvé testovanie motora
W -1 instalované do E28/39 bolo 7. 4. 1941 ned’aleko tovarne Gloucesteri, kde sa vzniesol
zo zeme do vysky asi 2 metre a urobil tri niekol’ko sto metrovych letov. Pocas niekol’kych
dni dosiahlo lietadlo rychlost’ 600 km za hodinu a vzlietlo do vysky 7000 m a vykon, ktory
presahoval uroven Spitfire.

V roku 1933 Hans von Ohain napisal svoju dizerta¢nu pracu
na univerzite v Gottingene na tému optického mikrofonu, ktoré
by mohli byt’ pouzité na zdznam zvuku priamo do filmu.
Siemens kupil patent na RM 3500. Ohain pouzil peniaze na
vyvoj plynovych turbin. V roku 1934 Ohain s mechanikom
Max Hann v garazi vyhotovili prototyp turbiny, ktord im
zhorela, pre pouZitie nizko taviaceho materialu, ale dolezité
bolo, ze pracovala. Vo februari 1936 upovedomil Pohl Ensta
Heinkel na pracu von Ohain. Heinkel uskuto¢nil stretnutie s
inZiniermi svojej firmy s Ohain. Spolo¢ne zacali pracovat’ na
vyvoji plynovej turbiny vo Warnemiinde. i

Tu sa zacal vyrabat Gplne novy motor na vodikové palivo s * \ !
nazvom HES 1 ( Heinkel — Strahtriebwerk), na ktorom | 5
pracovali najlepsi mechanici a Hann mal na starosti problém spal’ovania. Motor bol vel'mi
jednoduchy, vyrobeny prevazne z plechu. Stavba sa zacala koncom leta 1936 a dokonceny
bol v marci 1937. Tam testovali motor o dva tyzdne, ale ukazalo sa, ze vodikové palivo
vyvija vysoku teplotu a spal'uje kov turbiny. Testy boli inak uspesné a v septembri boli
nahradené spalovacie komory a motor beZal na benzin, ale dochadzalo k upchatiu
spalovacej komory. Hann navrhol
navrhol novu verziu a uz pocas
skusok HES 1 pokracoval tim na
novom motore HES 3, ktory mal
byt pouzity na pohon lietadiel a
bol to prvy tryskovy motor na
pohon lietadla, ktory po prvykrat
vzlietol s lietadlom Heinkel He
178 pilotovany Erich Warsitz. Aj
ked’ Gspesny, ale prili§ pomaly let
ukéazal moznost’ zvySenia t'ahu
motora, ktory spal’oval naftu.
Motor HES 3 bol z velkej Casti zaloZzeny na HES 1, ale zmenilo sa palivo. Motor pouzival 8
lopatkovy induktor a 16 lopatkovy kompresor. Stlaceny vzduch pradil do prstencove;j
spal’ovacej komory medzi kompresorom a turbinou. Zlepseny motor HES 3 mal 14
lopatkovy induktor a 16 lopatkovy kompresor. Prvé testovanie bolo v marci 1938, ale
nedosiahol pozadovany tah. Motor HES 3b mal 14 lopatkovy induktor a 16 lopatkovy
odstredivy kompresor. Palivo bolo pouzité i na chladenie zadného loziska, ¢o sluzilo na i na
zohriatie paliva. Motor bol dokonceny na zaciatku roka 1939 a bol testovany na lietadle
Heinkel He 118 strmhlavom bombardéry. Letové skusky boli vykonané v utajeni v Casnych
rannych hodinach. Testovanie prebehlo hladko. Ale na motory sa poSkodila turbina. Druhy
motor bol dokon€eny a nainsStalovany na lietadlo He 178 a tak sa zahajili letové skusky 24.
augusta 1939 a 27. augusta letel iba pomocou tryskového motora.




Heinkel zacal
pracovat’ na silnejSom
tryskovom motory

HES 6 a motor bol
dokonceny a potom
testovany na lietadle
He 111 ku koncu roka
1939. Aj ked’ bol
uspesny a mal vyrazne
nizsiu spotrebu paliva,
ale bol t'azsi, ¢o
povazovali za
neprimerané, a tak bol
projekt zastaveny v
prospech vyspelejSieho
motora HES 8.

Technické hodnoty motora HES 3b

typ : odstredivy pradovy motor kompresor : 14 ¢epelovy axidlny induktor
dizka : 1480 mm 16 cepelovy odstredivy
priemer : 930 mm kompresor
hmotnost : 360 kg HES 6 : 420 kg turbina : 12 lopatkova radidlna
olejovy systém : stieraci systém max. tah : 4,9 kN pri 11 600 ot za min
celkovy pomer tlaku: 2,8 : 1 HES 6 : 5,4 kN pri 13 300 ot za min

prietok vzduchu : 12,6 kg za sek merna spotreba paliva : 1000,97 litra na kN a hodinu
HES 6 : 741,46 litra na kN a hodinu

Heinkel HES 8

Bol to motor, ktory navrhol Hans von Ohain v spolo¢nosti Heinkel. Bol prvym prudovym
motorom finanéne podporovany RLM (ri$skou vladou) s oficialnym nazvom 109 — 001. Bol
urceny na pohon lietadiel He 280 ako dvojmotorovy stiha¢. Hienkel i von Ohain dévali
prednost’ motoru HES 30, ale dlhy ¢as vyvoja potrebny na dokonc¢enie motora dobehli i
konkuren¢né Jumo 004 a BMW 003 v roku 1942. Heinkel dostal prikaz na ukoncenie
vyvoja HES 8 a HES 30 a aby sa venovali vyvoju HES 011. Lietadlo He 280 bol k
dispozicii na experimentovanie, ale motor k jeho skuSobnému letu nebol este hotovy.

V case, ked’ HES 3 bol testovany v roku 1939, uz vtedy podporoval Ohain myslienku
odstredivého kompresora v tryskovom motory. Hlavnym problém s odstredivych
kompresorov bol ich velky prierez. Vysledkom mnohych zlepseni bol motor HES 8,
ktorého Sirka bola iba o niec¢o vécsia ako disk kompresora.



Zlepsenim bolo 1 pridané obezné
kolesa na vstupe pred kompresorom Strahltriebwerk He S 8 A nause-Telschain
¢im sa stabilizoval prietok vzduchu. T bRt R MR
Obezné koleso malo 14 lopatiek a
kompresor ich mal 19 vyrobenych z
hlinika a 14 lopatiek mala turbina,
ktora bola vyrobena z ocele.
Jednotlivé Casti boli spojené na
spolo¢nej hriadeli uloZenej na troch
loZiskach. Spal'ovacia komora sa
skladala z dvoch difuzorov, ktoré
spomalili prietok vzduchu od
kompresora a vstrekované palivo
cez 128 trysiek usporiadanych v
dvoch sadach. Prace postupovali
pomaly a ked’ bol He 280 hotovy a pripraveny na testovanie v septembri 1940, motor eSte
nebol pripraveny. Na zaciatku roka 1941 bol pripraveny 1 motor, ktory vyvinul tah 5 kN
miesto planovanych 7 kN. Prototyp po prvykrat vzlietol 2. aprila 1941 bez vonkajSich
krytov motora. V roku 1942 vzrastol t'ah na 5,5 kN a bolo vyrobenych 30 motorov a
najlepsim vysledkom bol t'ah 6 kN. Helmut Schelp, zodpovedny za vyvoj prudovych
lietadiel a motorov pre RLM rozhodol, Ze motory BMW 003 a Jumo 004 st lepSie
pripravené na pouzitie v bojovych lietadlach a Heinkel ukoncil prace. Rozpracovany motor
HES 9 mal dvojstupniovy axidlny kompresor a HES 10 mal zvac¢Sené sacie koleso.

~ - -

Technické hodnoty motora HES 8 V16

dizka : 2400 mm max. tah : 7 kN pri 13 500 ot za minutu
priemer : 775 mm  celkovy tlakovy pomer : 2,7 : 1
hmotnost’ : 380 kg

Heinkel HES 011

Bol to vylepseny pradovy motor postaveny pocas II. sv. vojny v Heinkel — Hirth. Mal
jedine¢né usporiadanie kompresora, pocnuc mensim obeznym kompresorovym kolesom,
trojstupniovym axialnym kompresorom. Mnoh¢ z navrhnutych pradovych lietadiel ratalo s
osadenim motora HES 011.

Od roku 1936 Junkers zacal s vyvojom prudového motora pod vedenim Wagnera Miiller,
ktory pracoval na axialnych kompresoroch a v roku 1940 pokrocili do takej miery, Ze motor
pracoval, ale musel mat’ privod externého stlaceného vzduchu. Hans Mauch zodpovedny za
vyvoj motorov pre RLM, printtil Junkers, aby tim pracovnikov na ¢ele s Miillerom presla k
Heinkel, ktory ma zriadené laboratérium pre Hans von Ohain z roku 1937. Oba timy
pracovali subezne. Von Ohain na HES 8 a Junkers na HES 30. Po ur¢itom ¢ase prevzal
funkciu po Mauch Helmut Schelp a ten bol presvedceny, ze BMW 003 a Jumo 004 st
zhruba na rovnakej urovni a lepsie pripravené ako projekt Heinkel. Motor HES 011 moZno
povazovat’ za kombinaciu oboch timov. Mal trojstupniovy axialny kompresor od Miillera, v
kombinécii s odstredivym jednostupniovym kompresorom od von Ohain. Motor pracoval s
tahom 12 kN.



Boli plany 1 na stavbu motora HES 021, ale pracovne bola firma Heinkel tak vytazena, ze
dokoncenie motora bolo dané firme
Daimler — Benz.

Prototypy motorov boli dokon¢ené v
roku 1944 a testované na He 111, ale
vyrobilo sa ich iba 19 kusov. Jeden z
nich bol inStalovany na Messerschmitt
Me P. 1101, ktory bol prevezeny do
USA, ktory tvoril zédklad k modelu Bell

X-5.
Technické hodnoty motora HES 011
dizka : 3450 mm kompresor : diagonalny, trojstupiiovy axialny
priemer : 875 mm spalovacia komora : 16 komorova
hmotnost’ : 950 kg turbina : dvojstupiiova axialna

max. tah : 12,01 kN pri 10 000 ot za minutu
Power Jets WU (Whittle Unit)

Bola to séria troch vel'mi odlisnych experimentalnych prudovych motorov vyrobenych a
testovanych Frank Whittle s malym timom spolupracovnikov koncom 30. rokov 20.
storo¢ia. WU bol prvy pradovy motor postaveny a spusteny vo Velkej Britanii. Bol to ¢isto
experimentalny motor a nebol ureny k letu. Jeho hlavnym uc¢elom bolo dosiahnut’ urcity
pradovy tah. Motor sa skladal so Styroch zakladnych zloziek: jednostupiiovy obojstranny
odstredivy kompresor, spalovaciu komoru s jednym priamym vstrekovanim paliva, axidlnu
turbinu a konvergentné hnacie trysky
pripojené k hubici. Hriadel’, ktory spéjal
kompresor
s turbinou bol kratky, ako to len bolo
mozné. Spalovacia komora bola
pripojend k vystupu kompresora jedinou
Spirdlovou trubicou. Bol to tazky
problém spalovania, na ktory takmer nik
nereagoval, az na firmu Drew v Laidlaw,
ktoré sa zacala tymto problémom
zaoberat’. Na obrazku je motor W.1

Whittle sa snazil vyvinut’ odstredivy
kompresor s pomerom tlakov 4 : 1, ale
bol si vedomi, Ze pomer zariadenia, ktoré
dokéze vyrobit’ dosiahne iba 2,5 : 1.
Snazil sa obezné koleso rotora zmenSit’
aby mohol zvysit’ rychlost’ hriadela. To
znizilo zatazenie na jednostupiiovej
turbine, ¢im sa zvysila G¢innost’. Turbina
mala priemer 419 mm a bola navrhnuta
tak, aby vyvinula vykon 3000 koni (2237 kW), ktory spotrebuje kompresor na vytvorenie
dostato¢ného tlaku. Celkové vydavky na zhotovenie motora boli 3000 libier.




Testovanie WU Edition 1.31 sa zacalo 24. augusta 1937. Hlavny inzinier z BTH Britisch
Thomson — Houston nastavil maximalne otacanie rotora na 12 000 otac¢ok za minttu.
Testovany bol den predtym na otackach 13 600 ot za minutu. Po Gpravach sa motor testoval
v marci 1938 pod oznacenim WU2. Ten sa poskodil 6. maja 1938.

Vyrazne odlisna konstrukcia, symetricky voleny §tyl druhého modelu mal desat’
Spiralovitych potrubi pospéjanych z vystupu kompresora do spédtného toku spal’ovace]
komory, ktorého vystup cez turbinu obratil dozadu k vyfuku prostrednictvom viacerych
trysiek. Vyznamné zmeny boli na tretom modely, ktory mal reverzny tok spal’ovace]
komory a mal podobnu konfiguraciu ako Power Jets W.1 a Power Jets W.2. Tato
konfiguracia bola tiez prijata v Rolls — Royce Welland a General Electric J31.

Whittle a jeho tim zaZili mnoho problémov s vyvojom jednotlivych dielov motora, ktorym
bol slaby vykon kompresora, nestabilita spalovania a zlyhavanie lopatiek turbiny, ale
dokazal, Ze pradovy motor je konkurencie schopny 1 tym najsilnejSim piestovym motorom
pouzivanych pri pohone lietadiel.

Technické hodnoty motora WU

dizka : 1707 mm max. tah : 6,18 kN
priemer : 1143 mm  celkovy tlakovy pomer : 4,4 : 1
priemer kompresora : 482 mm  vystupna teplota turbiny : 779°C
merna spotreba paliva : 26,69g na kN a sekundu  palivo : petrolej
priemer turbiny : 355 mm so 66 lopatkami

Junkers Jumo 004
Bol to jeden z prvych sériovo vyrabanych a operacne pouzivanych pruadovych motorov na
svete. Bol 1 prvym tspesnym pradovym motorom s axialnym kompresorom. Ku koncu II.
sv. vojny bolo v spoloc¢nosti Junkers vyrobenych okolo 8000 motorov Jumo 004, ktoré
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pohanali stihacie lietadla Messerschmitt Me 262 a bombardovacie lietadla Arado Ar 234.



V roku 1939 Schelp a Mauch mali na starosti vyvoj pradovych motorov a navstivili firmu
Junkers. Veduci Junkers Motoren Otto Mader vSak uviedol, Ze nema nikoho, kto by mohol
na takom projekte pracovat’. Schelp odporucil Dr. Anselm Franz, ktory pracoval na vyvoji
turbokompresorov. Franz zvolil konstrukeiu, ktora bola konzervativna 1 revolu¢na. Jeho
hlavnym rozdielom od motorov HES, bolo pouzitie axidlneho kompresora vyvinutého na
univerzite v Gottingene. Kompresor mal dobrti u¢innost’” asi 78%. Prvy prototyp 004A,
ktory bol konStruovany pre spalovanie nafty bol testovany v oktobri 1940. V januari 1941
dosahoval tah 4,2 kN, ale RLM pozadovalo aspon 5,9 kN.

V motory vznikali vibracie statorov kompresora, ktoré sa odstranili tak, Ze miesto
hlinikovych pouZili ocel'ové a motor dosahoval t'ah 9,8 kN a prvy skiiSobny let sa
uskutocnil 15. marca 1942 s lietadlom Messerschmitt Bf 110 tak, Ze iba pomahal klasickym
vrtulovym motorom. Diia 18. jila na prototype Me 262 letel samostatne iba s prudovymi
motormi. RLM objednalo 80 motorov Jumo 004A.

Druhy model 004B vyrobeny v roku 1943 presiel 100 hodinovym testom. Motor pracoval s
otackami 8700 az 9000 otacok za minatu a mohol spalovat’ syntetické palivo, naftu a
letecky benzin. Po skonceni II. sv. vojny bolo mensie mnozstvo motorov Jumo 004
vyrobenych aj Leteckych opravovniach Malesice v Ceskoslovensku pod oznaéenim M — 04,
Pohanali lietadla Avia S — 92, ktoré boli podobné Me 262. V ZSSR sa na zéklade Jumo 004
vyrabali zdokonalené prudové motory RD — 10, ktoré pohanali stihacky Jakovlev — 15 a
niekol’ko d’alSich prototypov.

Technické hodnoty motora Jumo 004B

dizka : 3860 mm spal'ovacia komora : Sest’ trubkovych komor
priemer : 810 mm turbina : jednostupniova axialna
hmotnost’ : 719 kg tah : 8,8 kN pri 8700 ot za minttu

Startér : dvojtaktny Riedel merna spotreba paliva : 139 kg na kN a hodinu
kompresor : osemstupnovy axialny

BMW 003

Bol to jeden z prvych pradovych motorov za II. sv. vojny. Prace na tomto motory zacali
skor ako na podobnom motory Jumo 004, ale dlhodobé problémy pri vyvoji sposobili, Ze
motor BMW 003 sa zacal vyrabat’ neskorsSie a projekty na tento motor museli byt’ zmenené
na motor Jumo 004.



Jednalo sa o lietadld Messerschmitt Me 262, Arado Ar 234 a Horten Ho 229. Jediny
sériovo vyrabany stroj s motorom BMW 003 bol Heinkel He 162. Po vojne vyroba tychto
motorov pokraovala v ZSSR a behom vojny bol vd’aka tomuto motoru poloZeny zaklad pre
vyvoj prudovych motorov v Japonsku a neskorsie i vo Francii.

V Nemecku sa vyrobilo asi 500 kusov motorov BMW 003, ale vel'mi malo ich bolo
namontovanych na lietadlach.

Vyvoj motora prebichal uz koncom 30. rokov vo firme Brandenburgische Motorewerke
(Bramo) pod oznacenim 109 — 003 pod vedenim Hermana Ostricha. Bramo d’alej vyvijalo
podobny motor oznaceny 109 — 002. Tento motor mal zloZity protibezny kompresor, ktory
mal eliminovat kriitiaci moment, ale od tohto modelu bolo upustené. Firmu Bramo v roku
1939 kupila spolo¢nost BMW. Vyvoj tak pokracoval d’alej a v roku 1940 bol spusteny prvy
motor, ktory mal tah iba 2,5 kN miesto o¢akévanych 6,3 kN. Letové skusky potom
prebiehali v polovici roka 1941 na lietadle Messerschmitt Bf 110, ale problémy pokracovali.
Bol pripraveny i prototyp lietadla s pridovym motorom Me 262, ktory vSak musel byt
pohanany piestovym motorom Jumo 210 zabudovanym na Spici lietadla. Behom testu oba
motory zlyhali a pilot pristal iba na piestovom motory. Montovanie motorov do lietadiel
bolo zastaveng¢, ale vyvoj pokraoval a na konci roka 1942 bol hotovy silnejsi a
spolahlivej$i motor. V oktobri 1943 bol potom skusany na lietadle Junkers Ju 88 a v roku
1944 pripraveny na sériovu vyrobu pre lietadld He 162.

Neskorsie bol pridany na koniec motora maly raketovy motor BMW 109 — 718, ktory
kratkodobo zvysil tah na 9,8 kN. Tento motor bol oznaceny ako BMW 003R a bol testovany
na Me 262. Behom vojny bol zamysl'any vyvoz motorov BMW 003 do Japonska, ale
nakoniec nebol dodany ani jeden kus a miesto toho japonski inZinieri podl'a vykresov a
fotiek navrhli svoj vlastny motor ISikawadjima Ne — 20. V priebehu vojny dva ukoristené
motory pohanali prvé sovietske pradové lietadlo MiG — 9 a kdpie vyrabané pod oznaenim
RD — 20 pohanali sériovo vyrabané lietadla.

Po vojne Ostrich usiel do Svajéiarska, ale ¢oskoro prijal ponuku od franctizskej vlady na
d’alsi vyvoj prudového motora BMW 003. Vysledkom bol motor SNECMA Atar, ktory v
r6znych verziach pohanal franctizske vojenské lietadla. Ako Startér bol pouzity dvojvalcovy
dvojtaktny motor Riedel — boxer s obsahom 270 cm?® a s vykonom 8 kW pri 7150 ot za min.
Motor bol uloZzeny pod motorom pri sacom otvore priidového motora. Startér pohatial
hlavny hriadel’ prudového motora cez automaticka guli¢kovu spojku a jednoduchy
planétovy prevod do pomala. Startér sa roztacal elektrickym $tartérom alebo ruéne pomocou
lanka.

Technické hodnoty motora BMW 003A — 1

dizka : 3635 mm teplota plynov z turbiny : 620°C
priemer : 690 mm palivo : B4 (etilizovany letecky
hmotnost’ : 620 kg benzin)
spalovacia komora : prstencova axialna tah : 7,84 kN pri 9500 ot

kompresor : axidlny sedemstupiiovy merna spotreba paliva : 151 kg na kN a hod
turbina : jednostupnova

Rolls — Royce Welland

Bol to prvy sériovo vyrabany pradovy motor vo Velkej Britanii. Motor navrhol Frank
Whittle a timom v Power Jets a bol povodne ureny na sériovli vyrobu v Rover pod



oznac¢enim W.2B /23, ale oneskorenie vyroby v Rover a vyvoj nového pruadového motora
v Rover W. 2B / 26 viedlo k rozhodnutiu presuntt’ vyrobu do Rolls — Royce, kde sa Stanley
Hooker pripojil k timu pri vyvoji radidlneho kompresora, ktory mal skusenosti s
turbokompresorom. Zlepsila sa kvalita materidlov a spalovacich systémov. NeskorSie sa
vyvinul motor Rolls — Royce Derwent.

Motor Welland bol pomenovany
podrla jednej rieky v Anglicku a s
vyrobou sa zacalo v roku 1943 a
zacali sa montovat na lietadla
Gloster Meteor.

Motor W.2 bol v podstate vacsi
od verzie W.1, ktory pouzival
jeden obojstranny odstredivy
kompresor, a stlaceny vzduch sa
odoberal okolo vonkajSieho
okraja disku kompresora s
pouzitim spitné¢ho toku, v
spalovacej komore horelo palivo
a za fiou tesne bola umiestnena
turbina. Pouzival jednostupfiovl
axialnu turbinu. Pre W.2 malo
obezné koleso kompresora 480 mm, desat’ samostatnych spal'ovacich komor. Vzduch tiekol
z kompresora do vnutornej Casti turbiny, ktoru chladil a vracal sa spit’ do spalovacich
komor. Cely stroj vazil 390 kg.

V roku 1943 bolo celkovo vyrobenych 167 motorov Welland a vyroba sa zamerala na
vyrobu motora Derwent, ktory vyvinul Adrian Lombard pod oznacenim W.2B / 26 este ako
konStruktér vo firme Rover.

-
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Technické hodnoty motora Welland

dizka : 1574 mm kompresor : jednostupiiovy obojstranny
priemer : 1092 mm odstredivy
hmotnost’ : 385 kg spalovacia komora : desat’ s reverznym t'ahom
palivo : petrolej turbina : jednostupniova axialna
max. tah : 7,1 kN vystupna teplota z turbiny : 650°C

merna spotreba : 114 kg na kN a hodinu
Rolls — Royce Derwent

Bol to pridovy motor vyrabany v Rolls — Royce, ktory bol vylepSenou verziou motora
Welland z povodnej verzie Power Jets W.2B, ktord bola vylepSend vo firme Rover, ked’
prevzali vyvoj motora v roku 1943. Motor Derwent bol zvoleny pre lietadlo Gloster Meteor.

Motor zlepsil Adrian Lombard z Rover tak, Ze miesto spdtného pohybu vzduchu pouzil
priamy prietok vzduchu do turbiny. Toto usporiadanie prediZilo motor, ale vystup plynu bol
jednoduchsi a motor sa stal spol’'ahlivejSim. Motor dostal oznacenie W.2B / 26.

V Rolls — Royce tento motor zacali sériovo vyrabat’ v roku 1943 s vylepSenym palivovym
systémom, pod nazvom Derwent Mk. I s tahom 8,9 kN a verziu Mk. IV s tahom 10,7 kN.



Motor sa stal
pohonom pre vSetky
neskorsie lietadla
Meteor. Mk. 11 bol
upraveny s extra
prevodovkou,
ktora hnala pat’
listovu vrtul'u a tak
vznikli prvé
turbovrtul'ové motory
Rolls — Royce RB. 50
Trenta. Dna 7.
novembra 1945
Meteor pohanany
motorom Derwent
MKk. V, vytvoril
svetovy rychlostny
rekord, ktory mal
hodnotu 975 km za
hodinu.

Technické hodnoty motora Derwent I

dizka : 2133 mm kompresor : jednostupiiovy obojstranny
priemer : 1092 mm odstredivy
hmotnost’ : 442 kg spalovacia komora : desat’ samostatnych komor
palivo : petrolej turbina : jednostupniova axialna
max. tah : 8,9 kN olejovy systém : pretlakové, chladeny, filter

celkovy tlakovy pomer: 3,9 .1  vystupna teplota z turbiny : 849°C
merna spotreba paliva : 119,25 kg na kN a hodinu

General Electric J31

Bol to prvy prudovy motor vyrobeny v USA a aj prvy vyrabany sériovo. Bol to v podstate
verzia prototypu Whittle W.1, ktory bol zaslany do USA. General Electric mal skiisenosti s
turboduchadlami a bol prirodzenou
vol'bou na vyrobu pradového motora,
ktory bol povodne oznacovany ako |
— 16. V armade zaviedli pre prudové
motory oznacenie J31. Rovnako ako
W.1, mal | — 16 tah 7,3 kN a vazil
386 kg. Zacala sa sériova vyroba v
roku 1943 s tym, Ze bude montovany
do lietadiel Bell P — 59 Airacomet. Do
ukoncenia vyroby v roku 1945 bolo
vyrobenych 241 kusov. General
Electric pouzil zékladny dizajn na
vacsi motor I — 40 s tahom 17,7 kN,




ale tento navrh bol odovzdany do spolo¢nosti Allison ako J33 k nevdli GE, ktory mal v
plane i model I — 20 s oznacenim J39, ale ten bol zruseny. Prvy let I — 16 (J31) bol v roku

1943.
Technické hodnoty motora J31

dizka : 1830 mm max. tah : 7,33 kN
priemer : 1050 mm  celkovy tlakovy pomer : 3,8 : 1
hmotnost’ : 386 kg vystupna teplota turbiny : 660°C
kompresor : jednostupfiovy obojstranny odstredivy
spalovacia komora : 10 samostatnych turbina : jednostupfiova axialna

merna spotreba paliva : 122,3 kg na kN a hodinu
palivo : petrolej

Allison J33

Bol vyvinuty z General Electric J31, zva¢Seny na vytvorenie va¢Sieho tahu 18 kN. Vyvoj
motora J33 (I — 40), zacal uz pocas vyroby motora J31 a jeho vyvoj bol pozoruhodne rychly.
Projektové prace sa zacali v polovici roka 1943 a prvy prototyp presiel skiiSkami 13. januéra

1944.

Lockheed pracoval na projekte XP — 80 pre osadenie motora Halford H — 1 s tahom 13kN.
Vyroba motora H — 1 vSak meskala a do popredia prichadzal motor I — 40. V roku 1945 bola
vyroba motora dané spolo¢nosti Allison, ktord mohla motor produkovat’ vo va¢Som
mnozstve a lacnejSie. Do ukoncenia vyroby Allison vyrobil viac ako 6000 kusov J33.



Model J33 — A — 14 vyvinul t'ah 20,46 kN a najsilnej$i model J33 — A — 24 mal tah
27,13kN a pohanal Lockheed T2V. Motory pohanali i lietadla Convair XF — 92, Lockheed
P — 80 Shooting Star, MGM Matador a Chance — Vought Regulus.

Technické hodnoty motora J33 —A—35

dizka : 2717,8 mm max. tah : 20,46 kN pri 11 500 ot za minttu
priemer : 1282,7 mm celkovy tlakovy pomer : 4,1 : 1
hmotnost’ : 825,5 kg vystupna teplota turbiny : 716°C
kompresor : jednostupiiovy obojstranny  palivo : petrolej alebo 100/130 oktanovi
odstredivy benzin
spalovacia komora : 14 komor merna spotreba : 111,84 kg na kN a hodinu
turbina : jednostupniova axialna

Halford H-1

Bol to pridovy navrhnuty Frank Halford a bol to druhy britsky pridovy motor po Power
Jets W.1. KonStrukcia motora sa zacala od aprila 1941 po uvedeni prudového motora od
Frank Whittle, ktory pouzival odstredivy kompresor a stlaceny vzduch pradil do Sestnéstich
samostatnych spalovacich komor, z ktorych vyfukové plyny pohanali jednoradovi axidlnu

turbinu.

V porovnani s Whittle bol motor jednoduchsi, lebo nepouzival spidtné pradenie vzduchu.



Napriek tomu to bola celkom kompaktné konstrukcia. Motor H — 1 po prvykrat bezal 13.
aprila 1942 a vzlietol 5. marca 1943 na Gloster Meteor, a 26. septembra na de Havilland
Vampire. V tom Case zaktpila spolo¢nost’ de Havilland od Halforda prava na vyrobu
pradoveého motora a Halford sa stal predsedom Havilland Engine Company. Motor sa
vyrabal pod oznac¢enim ,,Goblin* a druhy prototyp H — 2 pod oznac¢enim ,,Ghost“. V juli
1943 bol jeden H — 1 odoslany do USA, kde bol vybrany ako pohon pre lictadlo Lockheed
P — 80 Shooting Star. Tento motor bol namontovany na prototype P — 80 a po prvykrat
vzlietol 9. janudra 1944. Motor bo neskor zni¢eny a v USA zacali stavat’ motor pod
oznacenim Allis — Chalmers a pre sériova vyrobu niesol oznac¢enie J36, ale vznikli vo
vyrobe priet'ahy a tak bol nahradeny motorom Allison J33, ktory vyvinuli v General Electric
pod oznacenim I — 40 s tahom 17,7 kN na zidklade motora Power Jets W.1.

Technické hodnoty motory DH Goblin II D

dizka : 2718 mm max. tah : 13,34 kN pri 10 200 ot za minuatu
priemer : 1270 mm  celkovy tlakovy pomer : 3,3 : 1
hmotnost’ : 703 kg prietok vzduchu : 27,22 kg za minatu

kompresor : jednostranny, odstredivy
spalovacia komora : 16 samostatnych komor
turbina : jednostupiiova axialna
vstupna teplota turbiny : 800°C
spotreba paliva : 1687 kg za hodinu (2114 litrov za hodinu)
palivo : petrolej

Ishikawajima Ne — 20

Bol to prvy japonsky pradovy motor . Bol vyvinuty pocas II. sv. vojny pre prudové lietadlo

Nakajima Kikka.



Rozhodnutie vyrabat’ tento motor prislo po tom, ¢o motor Tsu — 11 a Ne — 12 sa ukézali
ako nevhodné pre pouzitie v pradovom lietadle. InZinier Eich Iway mal na vytvorenie
motora Ne — 20 k dispozicii jeden vykres a niekol’ko fotografii motora BMW 003.

Do ukoncenia II. sv. vojny bolo vyrobenych asi 50 kusov tychto motorov. Dva boli pouZité
na pohon pradového lietadla Kikka na svojom prvom lete zo 7. augusta 1945. Zachovalo sa
iba niekol’ko rozostavanych motorov. Planovalo sa pouzit’ motory i pre lietadla ur¢ené k
samovrazednym letom, ale to nebolo realizované.

Technické hodnoty motora Ne — 20

dizka : 2700 mm kompresor : osemstupnovy axialny
priemer : 620 mm spal'ovacia komora : prstencova
hmotnost’ : 470 kg turbina : jednostupniova axialna

max. tah : 4,66 kN pri 11000 ot za minutu
merna spotreba : 1,5 libry na Ib a hodinu

Argus As 014

Bol to pulzny prudovy motor pouzivany na pohon nemeckych raketovych striel V-1 v II.

sv. vojne a prvy motor, ktory sa vyrabal sériovo.

Zaciatky Argus As 014 siahaju do roku 1928, kedy vynalezca Paul Schmidt zacal v
Mnichove pracovat’ na novej konstrukcii pulzného pradového motora. Schmidt dostal patent
na jeho konStrukciu v roku 1931 a ziskal podporu od nemeckého ministerstva letectva v



roku 1933. V roku 1934, spolu s Georgom Madelung navrhli ,,lietajicu bombu*, ktora
mala byt hnana pulznym pridovym motorom. V roku 1938 demonstroval prudové bez
pilotove lietadlo, ale projekt bol ministerstvom zamietnuty. Ten isty rok Argus zahajila

prace na lietajucej bombe s pouzitim Schmidtovho motora.
FLYING BOMB

FIGT76

V roku 1940 sa Schmidt pripojil k Argus. Licen¢nd vyroba As 014 sa zacala ku koncu II.
sv. vojny ako Ka 10 v Japonsku a v USA ako Ford PJ 31 nainStalovaného do riadiacej strely
Ford JB — 2.

Model motora bol jednoduchy a jeho vyroba nevyzadovala vysoké naklady. Motor bol
vyrobeny z plechu z mékkej ocele valcovanej do tvaru skimavky. V prednej Casti motora
boli pouzité klapky (zaluzie), privodny ventil paliva a zapal'ova¢. Motor spaloval r6zne
ropné produkty s predpokladom prevadzkovej Zivotnosti priblizne jednu hodinu.
Zapalovanie bolo vykonavané pomocou zapalovacej sviecky automatického typu, ktoré sa
nachadzala asi 76 cm za zaluziami. Tri vzduchové trysky v prednej ¢asti impulzného prudu
boli pripojené k externému zdroju vysokého tlaku vzduchu, ktory bol pouzivany na
spustenie motora. Acetylén bol pouZivany pre nastartovanie s uzavretym koncom vyfuku
pomocou drevenej dosky, aby sa zabranilo uniku paliva pred zapalenim. Po spusteni motora
vzrastla teplota na minimalnu prevadzkovu Groven, vonkajsie pripojenie vzduchu bolo
odstavené. Kazdy cyklus pulzného motora sa zac¢inal pri otvorenych zaluziach, vstreknuté
palivo sa zapali, expanzia plynov uzavrie Zaltizie a tlak v motore prudi do zadnej Casti
motora, kde vytvara tah motora. Cyklus sa opakoval 45 az 55 krat za sekundu. Elektricky
systém je pouzivany iba pri naStartovani motora V — 1. Motor mohol spal'ovat’ i benzin,
ktory umoziioval t'ah 2,7 kN, ale nebolo to efektivne pre dosah V — 1, a prototyp V — 1 po
prvykrat letel 24.12.1942. Bol vyvinuty i model 044 s vys$S§im tahom. Vyrobilo sa 31 100
kusov motorov Argus As 014.

Technické hodnoty motora AS 014
dizka : 3350 mm kompresor : bez kompresora
palivo : benzin max. tah : 2,7 kN



Aegidius Elling (26. jula 1861 — 1949)

Bol to noérsky badatel’, vynalezca a priekopnik vo vyvoji plynovej turbiny. Postavil prva
plynovt turbinu. Narodil sa a vyrastal v Oslo v Norsku. Vystudoval strojn€ho inZiniera na
Akershus Unicersity College of Applied Sciences v roku 1881. Jeho patent na plynovu
turbinu mu bol udeleny v roku 1884. V roku
1885 az 1902 pdsobil ako konsStruktér na —
viacerych prevadzkach vo Svédsku a v Norsku. <
V roku 1903 spustil prva plynovu turbinu, ktora
produkovala energiu. Jeho povodny stroj
pouzival rota¢né kompresory a turbinu na vyrobu
energie s vykonom 11 koni (8 kW). V roku 1912
rozvinul koncept systému plynovej turbiny tak,
ze osamostatnil turbinu od kompresora v sérii,
ktory sa pouziva i dnes.

Jednym z hlavnych problémov bolo najst’
material, ktory by mohol odolavat’ vysokym
teplotam, ktora sa vyvinie v spal'ovacej komore a
posobi na turbinu. K dispozicii mal materialy,
ktoré znésali teplotu 400°C, ale ak by boli k
dispozicii lepSie materialy, plynova turbina by sa
mohla stat’ zdrojom pohonu pre lietadla. O
niekol’ko rokov neskorsie Sir Frank Whittle
nadviazal na jeho prace a podarilo sa mu vytvorit’
pradovy motor pre lietadld. Ellingsové prototypy turbin z rokov 1903 az 1912 st vystavené
v Norskom technickom muzeu v Oslo. Elling urobil vyznamné prace i v inych oblastiach,
akymi boli ovladacie prvky parnych strojov, ¢erpadla, kompresory a vakuové suSenie. V
roku 1914 vydal knihu s ndzvom ,,Billig opvarminig : Veiledning aj na behandle
magasinovner 6konomiskog letvint* ( lacné kurenie : Smernica pre jednoduché a
ekonomické upravy hordkov). Tieto knihy s dnes vel'mi vzacne a vdcSinou sa nachadzaju v
muzeéch a v knizniciach.

Alan Arnold Griffith (13. jina 1893 — 13. oktébra 1963)

Bol to anglicky inZinier, ktory sa zaoberal technoldgiou a vyrobou materidlov a ich
testovanie na Unavu, zlom a opotrebenie. Bol jeden z prvych, ktory
vyvinul teoreticky zaklad pre pradovy motor.

Studoval strojarstvo a po ziskani titulu bakalar ziskal i titul doktor na
univerzite v Liverpool. V roku 1915 bol prijaty do Royal Aircraft
Factory ako praktikant, potom posobil na katedre fyziky a strojov,
ktora bola premenovana na Royal Aircraft Estabilishment (RAE).
Griftith bol slavnejsi pre svoje teoretické Studie o inave a poruchy
kovov. Zistil, ze existuju i mikroskopické trhliny v kazdom materialy a
predpokladal, ze tieto trhliny znizuju celkovl pevnost materidlu. Z
tejto prace formuloval tedriu ,,.krehkého lomu* a svoje prace

Alan Amold Gnifith FRS

publikoval v roku 1920. Navrhari lietadiel okamzite pochopili, pre€o  meproduced with permission from

the Royal Sodey.)

sa ich konStrukcie kazia, 1 ked’ ich predimenzovali.
Zacali sa viac namdhané Casti konstrukcie lestit’ pre odstranenie trhlin. V roku 1926 vydal



referat na aerodynamicku tedriu turbinovych konstrukceii, v ktorom navrhol moderny
aerodynamicky tvar lopatky kompresora, ktoré vyrazne zlepsia vykon. V tej dobe napisal
Frank Whittle diplomovu pracu na prudové motory, pomocou odstredivého kompresora a
jednostupniovej turbiny a zvysok energie vo vyfukovych plynoch na pohon lietadiel. Griffith
sa vtedy vyjadril v neprospech jeho motora, pre jeho nespravny vypocet a slaby tah, ktory
by bol schopny vyvinit'. Griffith sa neskodr stal hlavnym vedeckym pracovnikom v
laboratoriu v Kensingtone. Tam vynasiel proti prudova plynova turbinu, ktora pouziva dve
sady diskov kompresora, ktoré sa otacali proti sebe. V roku 1938 sa stal vedicim oddelenia
pre rozvoj axialnych pradovych motorov. Vel’ky pokrok v Power Jets ho printtil
prehodnotit’ svoj nazor k priamemu pradeniu vzduchu do spalovacej komory. V roku 1939
sa pripojil k Rolls — Royce, kde pracoval az do roku 1960. Tam navrhol axialny pradovy
motor AJ. 65, ktory bol vzorom pre motor ,,Avon*. Griffith robil i priekopnicky vyskum v
oblasti zvislého vzletu a pristatia VTOL technologie.

Frank Whittle (1.6.1907 — 9.8.1996)

Bol jeden z prvych vynalezcov pradového motora a na jeho stavbu podal patent v roku
1921. V tej dobe bol technicky vel'mi tazko realizovatel'ny. Motor Whittle bol vyvinuty o
niekol’ko rokov neskorSie v Nemecku Dr. Hans von Ohain, ktory navrhol prvy funkény
pradovy motor.

Frank sa narodil v Newcombom Road v Earlsdon v Coventry ako najstars$i syn Moses
Whittle a Sara Alice Garlick. Ked’ mu bolo devit rokov, rodina sa prestahovala do
ned’alekého mesta Royal Leamington Spa, kde jeho otec, vynaliezavy inZinier a mechanik,
ktpil malua dielitu na vyrobu ventilov, piestnych kriazkov a vo vybave bolo niekol’ko

sustruhov a d’alSie nastroje. Bol tam i plynovy motor, na ktorom Whittle experimentoval.



Po dvoch rokoch zacal navstevovat’ Milventonsku Skolu a ziskal §tipendium na strednti
Skolu, ktora bola vyberovou Skolou pre chlapcov, ale ked’ otcov podnik prestal mat’ odbyt a
nebolo dost’ pefiazi na Skolu, tak musel pomahat’ otcovi v dielni. Ziskal tym praktické
zru€nosti a bol navstevnikom kniZnice v Leamington. Zaujimal sa o astronomiu, turbiny a
teoriu letu. Vo veku 15 rokov sa rozhodol, Ze bude pilotom a tak poziadal o ¢lenstvo v RAF.
V januari 1923, prisiel na prijimacie skisky, ktoré zlozil s vysokym hodnotenim, ale
prekazkou bola jeho telesnd vySka a chatrna postava. O Sest’ mesiacov neskorSie po
intenzivnom tréningu sa znovu prihlésil pod faloSnym menom do Skoly RAF Cranwell, tu
presiel skiiSkami a zacal trojro¢ny vycvik ako letecky mechanik. Tu sa vyznamenal
technicky vyspelymi replikami motorov az tak, ze velitel’ Apprentice Wing odporucil Franka
v roku 1926 na dostojnicku Skolu v RAF College Cranwell. Tu ziskal lekcie z lietania na
Avro 504 a ziskal si povest’ dobrého akrobata. V zaverecnej praci napisal o jeho predstave o
stavbe lietadiel lietajucich vo vel'kych vyskach. V roku 1928 vo veku 21 rokov bol
povySeny na dostojnika letectva. Vo svojej bakalarskej praci uvazoval nahradit’ piestove
motory prudovymi, kde stlaceny vzduch privadzany do spal'ovacej komory po zapaleni
paliva rozto¢i turbinu a vyfukové plyny sa mézu pouzit’ na pohon. V roku 1929 poslal svoj
navrh na ministerstvo letectva a obratil sa na A. A. Griffith, ktory sa zaoberal kompresormi
a turbinami. Griffith povazoval motor za jednoduchy s nemoznost'ou uskuto¢nit’ jeho
prakticky model.

Dna 24. maja 1930 sa oZenil s Dorothy Mary Lee, s ktorou mal dvoch synov David a Ian.
V roku 1931, bol vyslany ako skusobny pilot hydroplanov, kde pokracoval s realizovanim
svojho napadu. Navstevoval inZiniersku Skolu pre dostojnikov na zadkladni RAF Henlow v
roku 1932. Dvojro¢né stidium ukoncil za 18 mesiacov a v roku 1934 mu dovolili
navStevovat’ na dva roky inZiniersky kurz ako ¢len Peterhouse na univerzite v Cambridge,
kde v roku 1936 vysiel ako prvy s titulom Mechanical Sciences Tripos. V roku 1934 bol
povyseny do hodnosti porucika letectva. Pocas Studia v roku 1935 mu neobnovili patent na
pradovy motor, lebo nezaplatil 5 libier za poplatok. Kratko na to dostal poStou pozvanie na
stretnutie s Rolf Dudley — William a James Collingwood Tinling, ktori snim spolupracovali
v Cranwell. Navrhli mu partnerstvo pri vyvoji motora a zabezpeceni potrebnych financii. V
septembri 1935 dvojica ziskala dvoch investorov Falk & Partners , sir Maurice Bonham —
Carter a Lancelot Law Whyte. Dna 27. januara 1936 podpisali zmluvu na vytvorenie
,Power Jets* s tym, Ze si ochotni do vyvoja investovat’ sumu 5000 libier. Motor sa uspesne
rozbehol 12. aprila 1937, ale na d’al$i vyvoj uz neboli peniaze. Financné prostriedky na
d’al$i vyvoj dosli az v marci 1938.

V Nemecku zacal v roku 1935 pracovat’ na prototype prudového motora Hans von Ohain v
spolupréci s firmou Heinkel pod menom HES 1. Ked’ vypukla II. sv. vojna v roku 1939,
zacali prudko tlacit’ na vyvoj pradového motora, ktoré boli tak silné, Ze Whittle to psychicky
a fyzicky nezvladol. V januari 1940 poverilo ministerstvo firmu Gloster Aircraft Company
na stavbu jednoduchého lietadla s pohonom pre pradovy motor. Na tento tcel bolo
postavené lietadlo Gloster E28 / 39. Prvé testovanie motora W.1 inStalovaného do E28 / 39
bolo 7. 4. 1941 ned’aleko tovarne Gloucesteri, kde sa vzniesol zo zeme do vysky asi 2 metre
a urobil tri niekol’ko sto metrové lety. Pocas niekol’kych dni dosiahlo lietadlo rychlost’ 600
km za hodinu a dosiahlo vysku 7000 metrov, vykon, ktory presahoval moznosti Spitfire. Vo
firme Rover zacali pod vedenim Adrian Lombard pracovat’ na rozvoji pradového motora
W.2B, ktory dosiahol tah 7,8 kN. Uz v januari 1940 navstivil Whittle Dr. Stanley Hooker z
Rolls — Royce, aby inzinieri z Rolls — Royce pomohli s nestabilitou prudenia vzduchu v
motory WR.1, ktory vychédzal z modelu motora W.1.



Motor testovali i na bombardéry Vickers Wellington. Problémy so spolupracou medzi
Rover a Power Jets boli vSeobecne zname a ku koncu roka Spencer Wilks Rover sa stretol s
Dr. Stanley Hooker s ponukou na spolupraci na motory W.2B. VylepSeny motor v Rolls —
Royce bol testovany 7. mdja 1943 pri plnom zat'aZzeni s tahom 7,1 kN rovnych 100 hodin. V
oktobri zacali vyrabat’ W.2B / 23, ktory bol znamy ako RB.23 (Rolls — Barnoldswick) a
neskorsie sa stal znamym ako Rolls — Royce Welland.

Whittle bol poslany do Bostonu v §tdte Massachusetts v polovici roka 1942, aby pomohol
v General Electric s jet programom. Pradovy motor, podobny W.1 bol nainstalovany na
prototype lietadla od Bell Aircraft pod oznacenim Bell XP — 59 Airacomet.

Po znarodneni Power Jets v roku 1944 sa Whittle s toho zotavoval Sest’ mesiacov v
nemocnici a v januari 1946 opustil Power Jets, ktora bola v juli zIu€end do Narodnej vyroby
plynovych turbin. Robil odborného poradcu pre konstrukcie pradovych motorov. V roku
1948 dostal rad britského impéria a 26. augusta 1948 odchadza do dochodku v hodnosti Air
Commodore. Zamestnal sa v BOAC ako technicky poradca pre vyvoj tryskovych motorov
do roku 1952. V roku 1953 sa zamestnal v Shell Oil ako strojny $pecialista, kde uplatnil
niekol’ko zlepSeni pri vrtoch. V roku 1957 odisiel zo Shell Oil a zamestnal sa v Bristol Aero
Engine do roku 1966, kedy Bristol kupil Rolls — Royce.

V roku 1976 sa mu rozpadlo manZelstvo a on si vzal Ameri¢anku Hazel a emigroval do
USA, kde prijal miesto profesora na Statnej namornej akadémii v Annapolis v §tate
Maryland poc¢as dvoch rokov 1978 a 1979. V tomto obdobi tu vydal i u€ebnicu ,,Gas turbine
aero — thermodynamics®, ktorad bola vydana v roku 1981. V roku 1986 bol menovany
¢lenom Kréalovskej leteckej spolocnosti. Whittle zomrel na rakovinu pl'ic 9. augusta 1996
vo svojom dome v Kolumbii v $tate Maryland. Po spopolneni bol prevezeny do Anglicka,
kde bol umiestneny v kostole v Cranwell.

Hans von Ohain (14.12.1911 — 13.3.1998)

Hans Joachim Pabst von Ohain bol nemecky inZinier a
konstruktér prvého operacného prudového motora. Jeho prvy
prototyp bezal v marci 1937 a bol jeden z prvych motorov,
ktoré pohanal pradové lietadlo Heinkel He 178 na konci
augusta 1938. I napriek prvym uspechom sa iné¢ nemecké
firmy dostali vo vyvoji d’alej. Spolupraca s Heinkel doniesla
prototyp HES 1. V Anglicku nezavislo na sebe pracoval na
pradovom motory Frank Whittle.

Hans sa narodil v Dessau v Nemecku a doktorat z fyziky a
aerodynamiky ziskal na univerzite v Gottingene. Pocas Studii
v roku 1933 predstavil svoj navrh motora, ktory nevyzadoval
vrtul'u. V roku 1935 sa stal asistentom Roberta Wichard Pohl,
neskorSieho riaditel’a fyzikalneho Ustavu na univerzite. V roku §
1936 ziskal patent na svoj pradovy motor, pri ktorom pouzival
odstredivy kompresor s umiestnenim turbiny blizko pri sebe.

Pri praci na univerzite ¢asto opravoval §portové auta Bartles a Becker v miestnej garazi. Tu
sa stretol s automobilovym inzinierom Max Hann. Urobil pre neho auto s vykonom 1000
RM a dokon¢il ho v roku 1937 a testoval ho na univerzite. Tu narazil na vazne problémy so
stabilitou spalovania. Vo februdri 1936 napisal Ernst Heinkel, ktorému opisal konstrukciu a
moznosti motora. V aprili zacal Ohain a Hann pracovat’ v Heinkel vo Warnemiinde.




Prvy prudovy motor HES 1 bol stavany ru¢ne a bol vel'mi jednoduchy, vyrobeny prevazne
z plechu. Stavba zacala v lete 1936 a dokonceny bol v marci 1937. Motor bezal na vodik a
jeho vysoka teplota spalila kov, ale inak
bol test uspesny. Benzin upchéval
spal’'ovacie komory, tak Han navrhol
novu verziu na zaklade horaka, ktory
pracoval lepSie. Po ur¢itom case presiel
ku kvalitnejSej konStrukcii pod
oznac¢enim HES 3, ktory po prvykrat
bezal v juli 1939 a bol inStalovany do
lietadla He 118 a letel 27.8.1939,
pilotovany Erich Warsitz. Po tomto
uspechu zacali prace na viacsSej verzii
HES 6, ale konS$trukciu motora pozname
pod menom HES 8. Tento motor mal
pohanat’ lietadlo He 280, ale jeho vyvoj
meskal a nainstalovany bol az na konci
marca 1941. Heinkel ziskal k spolupraci
Adolfa Miillera z Junkers, ktory
pracoval na vyvoji axidlnych kompresoroch a konstrukcii motora HES 30. Konkurencné
pradoveé motory od Junkers Jumo 004 a BMW 003 pokracovali rychlej$ie a Jumo 004 sa
zacal vyrabat sériovo. Na obrazku je pradovy motor HES 3. V roku 1943 bol projekt HES8
ukonceny. V roku 1947 vo Ohain odiSiel do USA a pracoval pre States Air Force. V roku
1956 bol menovany riaditelom Air Force Research Laboratory a v roku 1975 bol vedicim v
laboratoriu. Pocas svojej kariéry ziskal ocenenie od amerického letectva a kozmickych
letov. Bol ¢lenom americkej Narodnej akadémie inZinierov. Od roku 1979 zacal posobit’ na
univerzite v Daytone ako profesor. Prest'ahoval sa v roku 1992 do Melbourne na Floridu s
manzelkou Hanny, kde zomrel v roku 1998.

Adrian Albert Lombard (19.1.1915 — 13.7.1967)

Bol to anglicky letecky inZinier. Napriek tomu, Ze nemal blizSie vzdelanie z aerodynamiky,
stal sa jednym z poprednych svetovych
navrharov pradovych motorov. Spociatku pdsobil
vo firme Rover a neskorsie v Rolls — Royce.

Narodil sa v meste Coventry v Warwickshire
ako druhy z troch synov Artutovi a Louisa.
Navstevoval John Gulson Central Advanced
School, a neskdr navstevoval vecerné kurzy na
Coventry Technical College. Po skonc¢eni §tudia
vo veku 15 rokov, zacal pracovat’ vo firme Rover
ako kresli¢. Dia 18. aprila 1940 sa oZenil s Joan Taylor, s ktorou mali tri deti, z ktorych
jedno zomrelo eSte ako dieta. V aprili 1940 zacal pracovat’ na pridovom motory, lebo tim
technikov povereny pripravou na skonstruovanie prudového motora W.2B. Jeho navrhy z
tohto obdobia zmenili systém spalovania zmesi paliva v spal’ovacej komore, ktoré sa neskor
uplatnili v pradovych motoroch Rolls — Royce Derwent a Nene, ktoré pohanali vac¢Sinu
britskych stihaciek.




V roku 1943 ukoncil spolupracu s Rover a pridal sa k Rolls — Royce, kde bol menovany
hlavnym konstruktérom pridovych motorov a dohliadal na vyrobu motora Derwent na obr.

V oktobri 1945 bolo lietadlo
Gloster Meteor vybavené
motorom Derwent, ked’ urobilo
rychlostny rekord 965 km za
hodinu. Konstrukéna skupina pre
vyvoj prudovych motorov bola
premiestnend do Derby v roku
1946 a tam sa stal projektantom.
Jeho tim navrhol pradovy motor
,»Avon“, ktory pohanal lietadlo
Fairey Delta, prvé lietadlo, ktoré
prekrocilo rychlost’ 1600 km za
hodinu 1 lietadla Havilland
Comet. V roku 1949 bol
vymenovany za hlavného
konstruktéra v Derby. V roku
1954 bol zapojeny do vyroby motora Conway, ktory bol pouzivany v lietadlach Vickers
VC10 a bol instalovany 1 do niekol’kych Boeing 707. Bol zvoleny za ¢lena Kral'ovske;j
leteckej spolocnosti. V roku 1959 sa stal riaditel'om divizie pre letecké motory v Rolls —
Royce a bol zodpovedny za vSetky vyrobené prudové motory v spolo¢nosti. V roku 1962
navstivil Japonsko a stretol sa tam niektorymi spolo¢nostami, ktoré prejavili zdujem o
letecké motory s kolmym Startom. Zomrel na krvacanie do mozgu v Derbyshire Royal
Infirmary v Derby 13. jila 1967 vo veku 52 rokov.

Heinkel He 178

Bolo to prvé lietadlo na svete, ktoré pohanal pradovy motor. Po prvykrat vzlietlo 27.
augusta 1939 pilotované Erich Warsitz iba niekol’ko dni pred zac¢iatkom II. sv. vojny.

V roku 1936 mlady inzinier Hans von Ohain ziskal patent na vyuzitie vyfukovych plynov z
plynovej turbiny ako prostriedok na pohon.



Ked’ predstavil svoj napad Ernst Heinkel, tak ten suhlasil s podporou na realizovanie tejto
myslienky. Ohain uspe$ne demonstroval svoj prvy motor Heinkel HES 1 v roku 1937 a
planoval motor otestovat’ priamo na lietadle. Lietadlo He 178 bolo k dispozicii na
vyskusanie treticho prototypu HES 3, ktory spal'oval motorovua naftu. Vysledkom
spoluprace boli malé lietadla s celokovovym trupom a so vstupnym otvorom vpredu pre
pradovy motor so zadnym kolieskom a hlavnym zatahovacim podvozkom. Bol to
hornoplosnik s drevenymi kridlami a prvy let bol ispesny, iba rychlost’ bola obmedzena na
598 km za hodinu a kréatka doba letu, ktora trvala iba desat’ minut. Vyvoj lietadla sa drzal vo
vel’kej tajnosti a Heinkel ukazal veleniu nové lietadlo aZ 1. novembra 1939. Letecké esa,
ako Ernst Udet a Erhard Milch sa nenadchli nad novym vytvorom, ale Heinkel sa nedal
odradit’ a pustil sa do vyvoja dvojmotorového stihacieho lietadla He 280 na vlastné naklady.
Lietadlo He 178 bolo umiestnené v Berlinskom leteckom muzeu, kde bolo zni¢ené v roku
1943 pri naletoch.

Technické hodnoty lietadla He 178

posadka : 1 max. rychlost’ : 598 km za hodinu
dizka : 7,48 m dolet : 200 km
rozpdtie : 7,2 m vzletovd hmotnost’ : 1998 kg
vySka: 2,1 m hmotnost’ : 1620 kg
nosna plocha : 9,1 m? motor : HES 3 s tahom 4,4 kN

Heinkel He 176

RS IR R S i e PR S A R -

Bolo to lietadlo na raketovy pohon. Bolo to prvé lietadlo na svete pohéaiiané raketovym
motorom na kvapalné palivo a vznieslo sa 20. juna 1939 a pilotoval ho Erich Warsitz. Vyvoj
prebiehal sukromne pod vedenim Ernst Heinkel. VSetky dokumenty tykajtice sa He 176 boli
zni¢ené pocas vojny. V roku 1920 niektori odvazlivci experimentovali s raketovymi



motormi na pohon automobilov, motocyklov a snehovych sani. Az v roku 1929 sa zacalo
uvazovat’ s pohonom lietadiel. Alexander Lippischer s Ente a Fritz von Opel s RAK 1
zhotovil raketové motory na tuhé palivo, ktorych nevyhodou je neovladdatelny tah a neda sa
prerusit’ horenie paliva.

Koncom 30. rokov Wernher von Braun pracoval s raketami v Peenemiinde na kvapalné
palivo. V rovnakej dobe Hellmuth Walter experimentoval s raketami s palivom z peroxidu
vodika, ktoré sa vyznacovali jednoduchostou. He 176 pohanal Walterov raketovy motor.
Bolo to malé jednoduché lietadlo postavené takmer celé z dreva s uzavretym zasklenym
kokpitom a podvozok bol kombinacia klasického a trojkolesového so zatahovacim
mechanizmom. Unikatnou vlastnostou u He 176 bolo odhodenie prednej €asti trupu v
pripade havarie a pilot mohol vyskocit’ a pouZzit’ padak. Heinkel demonStroval lietadlo pred
vedenim Luftwafte, ale velenie neprejavilo o tento typ lietadla zaujem. Lietadlo bolo
vyrobené iba ako prototyp a ulozené v leteckom muzeu, kde bolo pri nalete na Berlin v roku
1943 znicené. V Nemecku lietalo bojovée lietadlo Me 163 Komet s raketovym pohonom od
firmy Messerschmitt s motorom, ktory pohanal i He 176.

Technické hodnoty lietadla He — 176

posadka : 1 max. rychlost’ : 750 km za hodinu
dizka: 521 m dolet : 109 km
rozpdtie : 5 m dostup : 8992 m
vyska : 1,43 m stupanie : 60,6 m za sekundu
nosna plocha : 5,4 m? hmotnost’ : 900 kg
vzletova hmotnost’ : 1620 kg motor : Walter HWK R1 — 203
tah 5,88 kN

Heinkel He 162

Heinkel He 162 Spatz bol nemecky pradovy stihac, ktory slizil v Luftwaffe v poslednych

mesiacoch Il. sv. vojny.

Lietadlo bolo zname aj pod oznacenim Valksjdger ('udovy stihac) alebo Salamander.



Vzhl'adom na kriticku situdciu v Tretej riSi v roku 1944, kedy sa zacal prejavovat’
nedostatok strategickych surovin pre vyrobu lietadiel, pre ich prevadzku a letecky benzin i
nedostatok vycvicenych pilotov, bolo rozhodnuté o vyvoji a vyrobe jednoduchého
pradového stihacieho lietadla, ktorému by tieto nedostatky nevadili. Mal byt’ vyrobeny z
dreva nekvalifikovanou pracovnou silou, pradovy motor by nespaloval nedostatkovy
benzin, ale kerosen a pilotovat’ ho mali mladi piloti, iba zo zdkladnym vycvikom. Dna 8.
septembra 1944 boli vydané podrobné poZiadavky na nov¢ lietadlo. Malo dosahovat’
rychlost’ najmenej 750 km za hodinu, diZka letu nemala presahovat’ 500 km a vytrvalost’ vo
vzduchu mala byt asponi 30 mintt, hmotnost’ lietadla mala byt pod hranicou 2000 kg a
vyzbrojeny mal byt dvoma kanénmi kalibru 30 mm. Komisia RLM hodnotila 19. septembra
1944 celkovo pét navrhov, z ktorych do uzsieho vyberu postupili firmy Blohm und Voss

(P —211) a Heinkel (P — 1073). Dna 23. oktobra Hermann Goring osobne rozhodol v
prospech Heinkelovho navrhu.

Kvoli spojeneckym naletom bola vyroba nového lietadla roztrisend na viacerych miestach
v Nemecku 1 v okupovanych Statoch a boli do nej zapojené 1 desiatky dielni pod oznacenim
Salamander. Neskusenost’ tychto dielni s leteckou vyrobou sa prejavila v kvalite vyrobenych
lietadiel. Hlavna vyroba prebiehala v dolnorakiiskej bani Seegrotte. Sériova vyroba sa
rozbehla v januari 1945 a hlavnou vyrobnou variantov bolo He 162A — 2 s motorom BMW
003E — 1 s dvoma kanénmi Mauser MG 151 / 20 kalibru 20 mm.

Operaéné nasadenie He 162 bolo v 1. a 2. Gruppe Jogdgeschwader 1. S prezbrojenim na
novy typ sa zacalo vo februari a 20. aprila 1945 bola jednotka vyhldsena za bojaschopntl.
Od 20. aprila do 7. méja jednotka bojovala proti spojeneckym bombardérom a dosiahla dve
vzdusné vitazstva. Dna 2. maja 1945 zostrelil Unteroffizier americky Republic P — 47
Thunderbolt a 4. méja 1945 v okoli Rostoku jeden Hawker Typhoon. Celkovo bolo
vyrobenych asi 170 kusov He 162.

Technické hodnoty lietadla He 162

posadka : 1 vzletovd hmotnost’ : 2466 kg
dizka: 9,27 m motor : BMW 003E — 12 s vykonom
rozpatie : 7,24 m 7,84 kN
vyska : 2,6 m max. rychlost’ : 890 km za hodinu
nosna plocha : 11,6 m? vytrvalost’ : 30 minut
hmotnost’ : 1663 kg dolet : 390 km

stipanie : 19,2 m za sekundu

Heinkel He 280

i skusenosti z He 178. Politické a technické faktory viedli v§ak k tomu, Ze prototyp bol
vynechany z d’alSieho programu a do popredia sa dostal Messerschmitt Me 262.

Projekt He 280 zah4jila firma z vlastnej iniciativy pre nepochopenie lietadla He 178, ktory
sa stretol zo strany RLM. (ri$skeho ministerstva letectva). Navrharom prototypu bol Robert
Lusser, ktory zacal projekt pod oznacenim He 180 na konci roka 1939. Malo to byt stihacie
lietadlo so Stihlym trupom z dvojitou plutvou ako kormidlo. Podvozok bol zat'ahovaci s
malou vySkou a pneumatické vystrel'ovacie sedadlo pre pilota. Prvy prototyp bol dokonceny
v lete 1940 s oznac¢enim He 280, ale pradovy motor HES 8 mal eSte problémy so spustenim.



Do vzduchu sa lietadlo dostalo az 30. marca 1941 predlozené Ernst Udet, ktory bol
vedicim vyvoja pre RLM. Rovnako ako jeho predchodca He 178, neurobil naitho dobry
dojem. Podl’a velenia bolo jedinou vyhodou, Ze spaloval petrolej, ktory vyzaduje ovel’a
mensie naklady na jeho vyrobu ako benzin. V priebehu roka bol skonstruovany motor HES
30 ako potencialna ndhrada za motor HES 8. Medzitym, vznikali nové pohonné jednotky,
ktoré mali byt pouZité na pohon priadovych lietadiel, a medzi ne patril 1 Argus As 014
pulsejet, ktory uspokojivo pohanal strelu V — 1.

Do konca roka 1943 bol dokonceny treti prototyp HES 30,ktory mal niektoré prvky HESS
a dila 22. decembra sa uskuto¢nil suboj v rychlosti medzi Fw 190 a He 280. Tu sa
preukdzala ovel’a vysS$ia rychlost’ pradovych motorov. Tu sa kone¢ne RLM zacala zaujimat’
o testovanie tychto lietadiel a objednalo 20 kusov. Problémy s motorom suzovali projekt a v
roku 1944 nariadilo RLM firme Heinkel opustit’ vyvoj motora HES 8 a zah4jit’ vyvoj
vykonnejSieho motora HES 011. Pri testovani lietadla bolo zl¢ pocasie a ndmraza spOsobila
pad lietadla, ale pilot Helmut Schenk bol prvym, kto vysktsal vystrelovacie sedadlo, ktoré
fungovalo perfektne, ale lietadlo bolo stratené a ani sa nenaslo.

O dva tyZdne 27. marca opustil firmu Heinkel skaSobny pilot Erhard Milch a objavil sa pri
testovani Messerschmitt Me 262, ktory bol podobny He 280, ale mal lepsi motor Jumo 004.
Heinkel musel opustit’ projekt He 280 a ststredit’ sa na vyvoj bombardéra.

Technické hodnoty lietadla He 280 V3

posadka : 1 max. rychlost’ : 820 km za hodinu
dizka : 10,4 m dolet : 370 km
rozpitie : 12,2 m dostup : 10 000 m
vyska : 3,06 m stupanie : 1145 m za minutu
plocha kridel : 21,5 m? max. hmotnost’ : 4300 kg

vyzbroj : 3x MG 151/20 kandn motor : 2x HES 8 s tahom 5,9 kN



Arado Ar 234

Bol to prvy operacny bombardér pohanany pradovymi motormi, postaveny nemeckou
firmou Arado na konci II. sv. vojny. Vyrobilo sa ich iba 210 kusov a prvy let sa uskutoc¢nil
15. jina 1943. Na obrazku je Stvormotorova verzia s motormi BMW 003. Na konci roka
1940 RLM predlozilo vyberové konanie na stavbu rychleho prieskumného lietadla s
doletom 2156 km. Arado bola jedinou firmou, ktoré na tto poziadavku zareagovala a
ponukla projekt E.370 pod vedenim profesora Waltera Blume. Jednalo sa o hornoplos$nik s
dvoma motormi Jumo 004 pod kazdym kridlom. V Avro odhadovali rychlost’ lietadla na 780
km za hodinu vo vySke 6000 metrov s dostupom 11 000 m a s doletom 1995 km. Boli
objednané dva prototypy pod menom Arado Ar 234. Z velkej Casti bolo dokoncené na konci
roka 1941, ale motory Jumo 004 neboli eSte pripravené a tak sa prvy let uskuto¢nil az 15.
juna 1943. Vyrobili sa Styri prototypy, z ktorych druhy Ar 234 V2 havaroval 2. oktobra
1943, ked’ zlyhali oba motory. Planovana hmotnost’ lietadla mala byt’ 8 000 kg. Varianta
Ar 234a mala podvozok prispdsobeny na odhodenie a lietadlo pristavalo pomocou lyZi, ale
ukazalo sa to ako nepraktické, lebo lietadlo bolo neovladatel'né po pristati.

Model Ar 234b uz mal podvozok zatahovaci a konStrukcia trupu bola $tihlej$ia. Kokpit
bol na $pici trupu a tak pilot ovladal zbrane pomocou periskopu. Prvy let sa uskuto¢nil 10.
marca 1944. Vyrobné linky boli nastavené na produkciu 20 kusov Ar 234b, ale
bombardovanie zdvodov uz spomalil vyrobu. Vo vé¢sine pripadov neprekrocili lietadla
rychlost’ 740 km vo vySke 9100 metrov a bol problémom pre pilotov, pre ich dlhy vzlet,
ktory vyriesili pridanim raketovych motorov pri Starte. Vo februari 1945 presla vyroba na
variantu C, ktora bola vybavend Styrmi motormi BMW 003 v paroch pod kridlami a
rychlost’ sa zvysila asi 0 20%. Do ukoncenia II. sv. Vojny sa ich vyrobilo iba 14 kusov série
C. Verzia D a P sa uz do vyroby nedostala.

Technické hodnoty lietadla Arado Ar — 234b — 2

posadka : 1 max. rychlost’ : 742 km za hodinu v 6000 m
dizka : 12,64 m dolet : 1556 km
rozpitie : 14,41 m dostup : 10 000 m
vyska : 4,29 m stupanie : 13 m za sekundu
nosna plocha : 26,4 m? motor : 2xJumo 004B — 1 s 8,83 kN
hmotnost’ : 5200 kg 2x Walter HWK 109 — 500A -1

max. hmotnost’: 9800 kg s tahom pri Starte 4,9 kN



Caproni Campina N.1

Bolo to experimentalne lietadlo vyrobené talianskym vyrobcom lietadiel Caproni. Projekt

46,

N.1 pohanal pradovy motor a po prvykrat vzlietol v roku 1940.

V roku 1931 taliansky inZinier Secondo Campona predloZil navrh s tryskovym motorom Vv
Regia Aeronautica a demonstroval silu svojho motora v Benatkach, pripevneného na lodi.
Jeho pradovy motor nebol takého typu ako ho pozname. Trojstupiiovy kompresor bol
pohanany klasickym piestovym motorom Isotta Fraschini L 121 RC.40 kvapalinou
chladeny. Kompresor tlacil prad vzduchu do spalovacej komory, kde sa miesal s palivom a
zapalil a prad vyfukovych plynov tla¢il motor. Campina volal tato konfiguraciu ,,thermojet*
v beznom pouzivani sa vola ako ,,motorjet®.

Campina sa obratil na Caproni o pomoc postavit’ prototypy dvoch lietadiel. Prvy let z
Caproni sa konal 27. augusta 1940 a skuSobnym pilotom bol Mario De Bernardi a dosiahol
rychlost’ 350 km za hodinu. Po II. sv. vojne bol postaveny jeden prototyp do Velkej Britanie
na vyskum. Prototyp v Anglicku ndhle zmizol. Jeden z prototypov je v leteckom muzeu v
Rime.

Technické hodnoty lietadla N.1

posadka : 2 max. rychlost’ : 375 km za hodinu
dizka: 13,1 m dostup : 4000 m
rozpitie : 15,85 m nosnd plocha : 36 m?
vyska : 4,7 m hmotnost’ : 3640 kg
vzletova hmotnost’ : 4195 kg motor : Isotta Fraschini 670kW s

pradovym s tahom 6,9 kN



Gloster E.28 / 39

Bolo to prvé anglické lietadlo s pradovym motorom. Bol navrhnuty a testovany s Whittle
pradovym motorom, ¢o viedlo k modelu Gloster Meteor.

V septembri 1939 ministerstvo letectva vydalo Specifikacie pre lietadlo Gloster, aby bolo
testované pradovym motorom Franka Whittle pod oznacenim E.28 / 39. Bolo to v poradi 28.
experimentalne lietadlo a Specifikované v roku 1939. Vo vyzbroji mali byt’ dva gulomety
Browning v kazdom kridle, ktoré neboli nikdy namontované.

Veduci konstruktér v Gloster George Carter, ktory uzko spolupracoval s Whittle, vytvoril
maly dolnoplo$nik s konvenénym usporiadanim. Pridové motory mali byt uchytené podl'a
jednej varianty v zadnej Casti alebo jeden dlhy motor, ktory bol ulozeny v trupe. Zvoleny
bol s dlhym motorom. Zmluva bola na dva prototypy zo dia 3.2.1940 a prvy z nich bol
dokonceny v aprili 1941. Vyroba zacala v Brockworth u Gloucetre, ale neskor sa
prestahoval do Regent Motors v Cheltenhan, ktory bol povaZzovany za bezpecnejsi z
hl'adiska bombardovania. Hoci pociato¢né letové skusky boli v zaciatkoch II. sv. vojny,
nemecky Heinkel He 178 bol prvy testovany stroj s praidovym motorom 27. augusta 1939 v
Rostoku pri pobrezi. E.28 / 39 bol dodany do Brockworth na pozemné skusky, ktoré zacali
7. aprila 1941 s motorom Power Jets W.1. Jednalo sa o kratke skoky s vySkou asi dva metre
nad travnikom letiska. Takto ukon¢ili skuasky a lietadlo bolo prevezené do Cranwell, kde
bola dlhé pristavacia draha. Diia 15. méja 1941 letel skaSobny pilot Garry Sayer a let trval
17 minat s rychlost'ou 560 km za hodinu pri otac¢kach turbiny 17 000 ot za minutu.

Druhy prototyp E.28 / 39 (W4046) spociatku pohanal motor Rover W.2B a testovany bol



1.3.1943. Testovanie odhalilo problémy s motorovym olejom a mazanim. Na lietadle letel
pilot John Grierson a John Crosby Warren. V aprili 1943 letel s motorom s tahom 6,7 kN.
Takto dosiahol rychlost’ 745 km za hodinu. Dna 30. jala 1943 letel vo vysokej nadmorske;j
vyske skiSobny let a havaroval. Nehoda bola pripisovana nespravnemu typu maziva v
kridelkach, ktoré sa zasekli. Skasobny pilot sa zachranil zoskokom z vysky takmer 11000 m
a utrpel pocas letu padakom omrzliny.

Prvy prototyp s motorom W.2 / 500 bol tispesne otestovany do vysky 13 860 m, ale
dochadzalo k nedostatku privodu paliva. Pilot uviedol, ze kokpit by mal byt vyhrievany 1
vicsie nadrze. Letové skusky pokracovali az do roku 1944.

Skusenosti s E.28 / 39 boli pre Britaniu dolezité pre bojové nasadenie. Vyvoj pokracoval
modelom Gloster Meteor, ktory bol osadeny motorom Rolls — Royce Welland.

Technické hodnoty lietadla E.28 / 39

posadka : 1 max. rychlost’ : 544 km za hodinu v 3050 m
dizka : 7,74 m dolet : 656 km
rozpdtie : 8,84 m vydrZ : 56 mintt
vyska :2,7m dostup : 9755 m
nosna plocha : 13,6 m? stipanie : 5,9 m za sekundu
hmotnost : 1309 kg vzletova hmotnost’ : 1700 kg

motor : 1x Power Jets W.1 s 3,8 kN

Fieseler Fi 103

Tato strela bola znamejsia pod oznacenim V — 1 (Vergeltungswaffe) odvetna zbran, bola
strela s plochou drahou letu, pouzivand pocas II. sv. vojny Nemeckom. Bola to prva

hromadne pouZivana strela svojho druhu na svete.



V méji 1942 nemecki inzinieri firmy Fieseler zacali pracovat’ na projekte a 24. decembra
1942 mohol vzlietnut’ prvy prototyp. Bol to maly stredoplosnik s trupom cigaretového tvaru
s celokovovou konstrukciou, v ktorom sa nachadzalo jeho samo navadzacie vybavenie a
vybusnina. Nad trupom bol umiestneny pulzny motor dlhy 3,6 m. Kridla mali jednoduchy
pravouhly tvar a rozpétie 4,87 m. NeskorSie verzie mali vacsSie celodrevené kridla.
Chvostové plochy mali klasické usporiadanie. Strela pdvodne Startovala z 55 m dlhého
kol'ajnicového katapultu, ktory jej udelil rychlost’ 320 km za hodinu. Vo vodorovnom lete sa
strela pohybovala rychlost’ou okolo 540 az 565 km za hodinu. Letova hladina sa pohybovala
od 300 do 2000 metrov. K ciel'u strela letela bez manévrovania. Ked’ strela prekonala
vzdialenost’, ktora ju delila od ciela, systém automaticky uzavrel privod paliva a vysunul
brzdiace Stity a sposobil pad strely. Preletena vzdialenost’ sa merala pomocou malej vrtule v
prednej Casti strely. Bojova hlavica mala hmotnost’ 820 az 845 kg a mohla byt’ aktivovana
tromi r6znymi druhmi zapalovacov.

Sériova vyroba zacala v marci 1944. V septembri 1944 vznikla cvi¢na jednotka pre
pilotovanie V — 1, uréena k samovrazednym ttokom, ale projekt bol uz v oktdbri zruseny.
Pilotovana verzia vznikla Gpravou vnutornych priestorov strely, hlavne znizenim kapacity
pohonnych hmot a odstranenim riadiacich mechanizmov a miesto toho tam bola jednoducha
pilotna kabina. Pri utoku mal pilot po navedenti strely a zablokovani riadiacich ploch
vysko&it' paddkom a pokusit’ sa unikn@it’ a vratit’ sa spit’ do Nemecka. Unik zo stoja so
zapnutym motorom, ktory bol tesne pri kabine bol zivotu nebezpecny. K prvému bojovému
nasadeniu doslo v juli 1944, ked’ bola vypalena na Londyn. Do konca marca 1945 bolo
vypustenych asi 20000 striel V — 1, z ktorych takmer 10 000 mierilo na Anglicko. Svoj ciel
zasiahlo asi 2500 striel, zvySok bol zni¢eny alebo nezasiahol ciel. Okolo 8 000 striel bolo
vypalenych na Antverpy, Brusel a Liege.

Kvoli utokom striel V — 1 drzalo RAF do konca vojny silné stihacie jednotky, ktorych
ulohou bolo stihat’ a nicit’ tieto rakety. Medzi nimi boli i jednotky s lietadlami Gloster
Meteor.

Technické hodnoty strely V —1

dizka: 7.9 m motor : Argus As 014 s 2,9 kN
rozpatie : 5,37 m max. rychlost’ : 656 km za hodinu
vyska : 1,42 m dolet : 240 km
hmotnost’ naloze : 830 kg dostup : 3050 m

Gloster Meteor

Bolo to prvé britské operacné tryskové lietadlo za druhej svetovej vojny. Vyvoj lietadla sa
vyvijal podl'a Specifikacie F.9 / 40 ako konvencny dvojmotorovy stroj s trojkolesovym
podvozkom so Styrmi kanonmi Hispano Mk.III kalibru 20 mm. Vyvoj lietadla bol priamo
zavisli na priekopnickych prudovych motoroch, ktoré konstruoval Frank Whittle a jeho
spolocnost’ Power Jets. Vyvoj samotného lietadla zacal v roku 1940, i ked’ prace na
pradovych motoroch prebiehali od roku 1936. Prvy prototyp s ¢islom DG202 / G dostal v
roku 1942 motory Rover W.2B s tahom 4,5 kN. Tieto motory umoziovali lietadlu iba
pojazd na pozemnych skuskach, po ktorych ¢akal na motory Rover W.23 s tahom 6,9 kN.
Sériova vyroba v pocte 20 kusov bola objednana pod oznac¢enim Thunderbolt, este pred
prvym vzletom v septembri 1941 a meno Meteor dostalo v marci 1942. Konstruktérom
lietadla bol George Carter, ktory tizko spolupracoval s vyrobcami prudovych motorov.



Dna 5.3.1943 désledku meskania vyroby motorov Rover W.2B 23 vzlietol piaty prototyp s
motormi Halford H.1 s tahom 6,8 kN. Pocas letu na letisku v Cranwell zistil skaSobny pilot
Michael Whittle nekontrolované klesanie spdsobené kormidlom. S motormi Halford H.1
lietali iba dva prototypy pre kratkost’ zivotnosti motorov. Prvy prototyp DG205 /G s
motormi Power Jets W.2 / 500 s tahom 7,25 kN vzlietol 12.6.1943, ktory sa neskorSie zrutil.
Vo verzii DG 209 /G boli uz pouzité motory Rolls — Royce W.2B/ 23, ktory bol
pomenovany ako Welland I. s tahom 7,7 kN, a testovany bol 18.4.1944. Dna 17. jala 1944
bol Meteor F.1 schvéaleny a zaradeny do vojenskej jednotky RAF. Prvy prototyp Meteor F.3
bol ukonceny v auguste 1944 s motormi Rolls — Royce W.2B / 26 Derwent 1. s tahom 9 kN,
a vyrobilo sa ich 210 kusov. Meteor bol povodne pouzivany na likvidaciu striel V — 1, ktoré
Nemci posielali na anglické tizemie.

Technické hodnoty lietadla Gloster Meteor Mk.II1

Rozpitie : 13,11 m max. hmotnost’ : 6030 kg
dizka: 12,57 m max. rychlost’ : 737 km za hodinu
vyska : 3,96 m stapavost’ : 20,2 m za sekundu
nosna plocha : 34,6 m? dostup : 13410 m
hmotnost : 3995 kg dolet : 2155 km

motor : 2x Rolls — Royce Welland s tahom 7,7 kN
Ryan FR — 1 Fireball (ohniva gul'a)
Bol to americky palubny stroj vyvinuty pocas II. sv. vojny. Lietadlo pri svojom pohone

pouzivalo kombinéciu piestového a prudového motora. I ked’ bol typ zavedeny do sluzby
eSte pred koncom II. sv. vojny, nebol bojovo nasadeny.



Bol to ovSem prvé palubné lietadlo amerického namornictva s pradovym pohonom.

Vyvoj zacal v roku 1943. Kombinovany pohon bol zvoleny preto, Ze pridové motory v tej
dobe nemohli dat’ lietadlu potrebnt rychlost’ pre vzlet z lietadlovej lode. Piestovy motor bol
pouzivany pri Starte a pri beznom lete, zatial’ ¢o prudovy motor mal dodavat’ lietadlu vysoku
rychlost’ vzduSnom suboji. Behom vyvoja bolo jasné, Ze sa jedna o prechodny typ, pokial
nebude k dispozicii plnohodnotny stroj s pradovymi motormi. KonStruktéri zvolili tento typ
pre jednoduchsiu konstrukciu. Projekt Curtiss XF — 15C sa pre svoju komplikovanu
konstrukciu dostal iba do Stadia prototypu.

K prvému letu doslo 25. jana 1944. Tri prototypy sa znicili pri havariach, ¢o viedlo k
uprave konstrukcie kridla. Vo vyvoji lietadla sa i nad’alej pokracovalo a jeho najlepSou
verziou bola Ryan XF2R Dark Shark s turbovrtul'ovym motorom.

Z objednavok 700 kusov bolo do porazky Japonska dodané¢ iba 66 kusov. Pred koncom
vojny bola s nimi vyzbrojend squadrona VF — 66, ale bojovo neboli nasadené. Po prvykrat
pristal na palube lictadlovej lode USS Wake Island triedy Casablanca 6. novembra 1945. Zo
sluzby bol vyradeny v roku 1947. Veducim konstruktérom bol Benjamin Tyler Salmon a
vyrobeny bol vo firme Ryan Aeronautical Company.

Technické hodnoty lietadla

posadka : 1 max. rychlost’ : 686 km za hodinu
rozpitie : 12,29 m dostup : 13 137 m



dizka : 9,85 m dolet : 2092 km

vyska : 4,14 m motor : 1x hviezdicovy Wright R — 1820 — 72
nosna plocha : 25,55 m? Cyclone s vykonom 1007 kW
hmotnost’ : 3590 kg 1x pradovy General Electric J31 s
vzletova hmotnost’ : 4806 kg tahom 7,1 kN

vyzbroj : 4x gulomet 12,7 mm
2X bomby po 908 kg

Bachem Ba 349

Bol to nemecky jednoucelovy raketovy prepadovy stroj z obdobia II. sv. vojny. Trup bol
celodrevenej konstrukcie, okrem pancierovej kabiny. Lietadlo bolo uréené na jedno pouZzitie
okrem kabiny, ktora sa po katapultovani pilota oddelila o pristala na padaku. Lietadlo je
vybavené pomocnymi Startovacimi raketami a Start sa prevadzal kolmo z rampy podobne
ako u nosnych rakiet.

=1

Ba 349 bol planovany ako jedna z moznosti obrany vzdusného priestoru Tretej rise, ale
jeho vyvoj a testy neboli v priebehu vojny dokoncené, a preto sa nedockal skutoéného
nasadenia. Jeho konstrukcia vykazovala vel'kl napaditost’, tak ako vSetky nemecké
konstrukcie v priebehu II. sv. vojny. Pokial’ by Nemecko vyvinulo Natter o nieco skor,
mohol by znamenat’ zdsadny zlom v priebehu vojny.

Vzhl'adom k obmedzenému mnozstvu paliva, bol utok lietadla obmedzeny na jeden az dva
utoky behom letu. Prvy utok mal Natter (uzovka) zahéjit’ pri prelete medzi skupinou
bombardérov, kde na nich zautocil salvou rakiet zospodu. Druhy volite'ny utok mohol pilot
previest’ po preleteni skupiny bombardérov. V ti chvil'u mohol pilot vyuZit’ prevySenie a
zautoCit’ taranom na d’al§i bombardér, ktory ul'ahcovala pancierova kabiny lietadla. Vediicim
konstruktérom bol Erich Bachem. Prvy let sa uskuto¢nil 1. marca 1945 a vyrobilo sa 50 kus.

Technické hodnoty lietadla Ba 349A

posadka : 1 max. hmotnost’ : 2235 kg



rozpitie : 3,6 m motor : raketovy Walter HWK 109 — 509A

dizka : 5,72 m s tahom 0,9 az 15,69 kN
vySka: 2,2 m 4x pomocn¢ rakety Schmidding SG34
nosna plocha : 3,6 m? s tahom 4,9 kN
hmotnost’ : 800 kg max. rychlost’ : 800 az 1000 km za hodinu
dostup : 16 000 m dolet : 40 km

doba chodu motora: 100 az 120 sekund
Hellmuth Walter (26.8.1900 — 16.12.1980)

Bol to nemecky priekopnik v oblasti plynovych turbin, jeden z veducich pracovnikov vo
vyskume v skupine Wernhera von Brauna a projektant ponoriek, vynasiel systém pohonu
bez pristupu vzduchu tzv. AIP zalozené na rozklade H20O2 na O za katalizacie KmnOQa).
Navrhol i motory, ktoré boli ¢asto pouzivané v Luftwaffe ako Me 163 a Bachem Ba 349.

Hellmuth sa narodil v roku 1900 v meste Wedel. Uz
pocas svojho $tadia na strednej Skole pracoval ako
strojnik na praxi v Hamburgu a v roku 1921 zahajil
$tadium na Hamburskom technickom institate. Stidia
vSak pred€asne ukoncil, aby mohol byt’ firmou AG
Vulcan Stettin prijaty do prace v Stetinskej lodenici.
Kde sa zaujimal o ndmorné vyuzitie motorov s
vnutornym spal’ovanim a jeho nevyhody. Uvedomil si,
ze keby bol motor pohanany palivom bohatym na
kyslik, nepotreboval by tento kyslik ¢erpat’ zo vzduchu
alebo z nadrzZe. Za palivo zvolil peroxid vodika (T-
stoff) a manganistanom draselnym (Z-stoff) a svoj
napad svoj napad nechal v roku 1925 patentovat. V
roku 1933 svoj ndpad doviedol do konca a vyvinul
kompletni parnu turbinu pre ponorky.

Walter sa prestahoval do Kielu, kde si zalozil v roku
1935 vlastna spoloc¢nost’ ,,Ingenieurbiiro Walter*, aby
mohol d’alej pracovat’ na svojich vyskumoch. V roku
1936 si postavil testovaciu mini ponorku, na ktorej skusal svoju parnt turbinu. V roku 1937
ukazal svoje vysledky skusok Karl Donitz, ktory bol z toho ohromeny, a zaistil mu
produkciu skuto¢ného prototypu ponorky podla jeho planu. Konstrukcia sa zacala v roku
1939 a o rok neskorsie bola dokon¢ena pod menom V80. Walterova ponorka bola
neozbrojena, 22 metrov dlhé a dosahovala rychlost’ 23 uzlov (42 km za hodinu), pricom
ponorky v tej dobe dosahovali rychlost’ okolo 8 uzlov (15 km za hodinu). Tento novy
systém pohonu sa ale neujal kvoli problémom s vyrobou a bezpecnym skladovanim
pohonnych latok. Ponoriek s Walterovym motorom bolo vyrobenych iba desat’ kusov a
ziadna nebola nasadena do boja. Vsetky boli v roku 1945 iimyselne potopené v ramci
operacie Regenbogen.

Stubezne s ponorkami sa snazil uplatnit’ tieto motory 1 pre letectvo. Jeho palivo mohlo byt
pouzité nie len v turbine, ale aj v tryskovom motory. O Waltera sa zac¢al zaujimat’ Wernher
von Braun a jeho tim pracujici v Peenemiinde. V roku 1939 ich spolupraca vyustila v
Heinkel He 176, ktoré sa stalo prvym lietadlom pohananym vyhradne raketovym motorom
na kvapalné palivo. He 176 nebolo prili§ vykonné, ale ked’ sa Waltrov motor neskorsie




skombinoval s Lippischovym dizajnom, vzniklo Me 163, jedno z najaspes$nejSich lietadiel
I1. sv. vojny. V priebehu vojny svoje palivo upravil, ked’ zacal pouzivat’ H,O> ako
okyslicovadlo s metanolovym palivom (C — stoff). Vysledkom bolo U¢innejsie palivo, ale
zarovein explozivnejSie. Vrcholom jeho snazenia bol dvojpalivovy motor HWK 109 — 509.

Dnia 3. maja 1945 bola tovaren, v ktorej Walter pracoval, obsadena britskymi jednotkami a
on bol prevezeny do V. Britanii, kde pracoval pre Britské kralovské ndmornictvo na
prestavbe zabavenych nemeckych ponoriek. Jeho koncept AIP, bol ale Coskoro zastarany v
dosledku nastupu atomovych ponoriek. V roku 1950 emigroval do USA, kde zil az do svojej
smrti v roku 1980 v Montclair v State New Jersey.

Bell P — 59 Airacomet
Bolo to prvé prudové lietadlo v USA navrhnuté a vyrobené v spoloc¢nosti Bell Aircraft

pocas II. sv. vojny. Hoci sa nezucastnili bojov, bolo dolezZitou cestou k d’al§im konstrukciam
s pradovymi motormi.

General major Henry H. Arnold si uvedomil vyznam tryskovych motorov, ked’ sa zii€astnil
na predvadzani pradového lietadla Gloster E.13 /39 v aprili 1941. Poziadal o plany motora
Power Jets W.1 a jeden motor previest do USA. Dna 4. septembra pontkol firme General
Electric vyrobu pradového motora. V nasledujtci deii sa spojil s Lawrence Dale Bell,
veducim Bell Aircraft Corporation s poziadavkou urobit’ bojové lietadlo s pradovym
motorom. Bell suhlasil a pustil sa do produkcie troch prototypov. USAAF dal projektu
oznacenie P — 59. Konstrukcia lietadla bola hotova 9. januéara 1942. Bola urobena
objednavka na trinast’ kusov YP — 59A. Dnia 12. septembra bol prvy XP — 59A poslany do



Muroc Army Air Field v Kalifornii na testovanie. Lietadlo malo nainstalovant vrtul'u ako
maskovaci manéver a pojazdna sktska sa uskutocnila 1. oktobra so skiSobnym pilotom
Robertom Stanley. Testy odhalili vel'’ké mnoZstvo problémov, medzi ktoré patrili: zla odozva
motora a nespol’ahlivost’, nedostatocna bo¢na stabilita a vykon, ktory bol d’aleko od
ocakavania. Chuck Yeager letel s lietadlom a bol nespokojny s jeho rychlost'ou, ale bol
ohromeny hladkym letom. USAAF objednala 80 kusov YP — 59As ale bolo vyrobenych iba
30 kusov YP — 59A a 20 kusov YP — 59B. Varianta YP — 59B bola so silnej$im motorom,
ktory zvysil rychlost’ iba nepatrne o 8 km za hodinu. Jeden YP — 59A bol poslany do
Anglicka za vymenu Gloster Meteor I. Lietadla Yp — 59Bs boli pridelené letke 412 Fighter
Group na zoznamenie sa pilotov s prudovymi lietadlami. Lietadla boli vyzbrojené kanonom
kalibru 37 mm, so 44 nabojmi, tromi gul'ometmi kalibru 12,7 mm po 200 nébojov. Lietadla
sluzili do roku 1950, kedy uz neboli sposobilé.

Technické hodnoty lietadla P — 59B

posadka : 1 max. rychlost’ : 665 km za hodinu
dizka : 11,84 m dolet : 604 km
rozpdtie : 13,87 m dostup : 14 080 m
vyska : 3,76 m nosna plocha : 35,86 m?
hmotnost’ : 3704 kg vzletovd hmotnost’ : 5008 kg
motor : 2x General Electric J31 vyzbroj : 1x kanon 37 mm
s tahom 8,9 kN 3x gulomet 12,7 mm

8x raketa po 30 kg

Lockheed P — 80 Shooting Star

Bol to prvy americky bojaschopny prudovy stiha¢ a prvé americké pradové lietadlo, ktoré
zvitazilo vzdu$nom stboji a taktiez prvym, ktory ziskal vitazstvo v boji medzi pradovymi

lietadlami a bolo prvé lietadlo, ktoré tankovalo za letu.

Vyvoj prudovych lietadiel v USA zacal uz pocas II. sv. vojny, pri¢om uzko spolupracovali
s Vel'kou Britaniou. Na vzniku americkych pradovych lietadiel sa podiel’alo viacero firiem.
Prvy americky prudovy stroj Bell P — 59 lietal uz na konci roka 1942, ale pre svoje nizke



vykony bol pre armadu nepouzitel'ny. V tovarni Lockheed vzlietol 8. januara 1944
prototyp lietadla XP — 80 s povodnym dovezenym pradovym motorom de Havilland H — 1B
s tahom 10,9 kN a vyzbroj piatich gulometov Colt — Browning M2 kalibru 12,7 mm. V
marci 1944 nasledovala objedndvka na stavbu trinastich pred sériovych YP — 80A. Prvy z
nich vzlietol 13. septembra 1944. Vysledky boli povzbudivé a americké letectvo postupne
objednalo 5000 kusov. Prvu stihacku P — 80A dostalo americké vojnové letectvo vo februdri
1945. Stroje mali spociatku motory J —33 - Ge—-9aJ—33 - GE — 11 s tahom 17,8 kN,
vyrabané v licencii v spolo¢nosti Allison. S ukonc¢enim II. sv. vojny sa kontrakt na vyrobu
zmensSil na 917 strojov, ktorych sa nakoniec vyrobilo iba 677 lietadiel P — 80A.

Vyroba sa naplno rozbehla az pocas Korejskej vojny a pocas studenej vojny, pri¢om
lictadlo bolo postupne modernizované a Hlavnym konstruktérom bol Clarencel Johnson.
Shooting Star zacal byt’ zarad’ovany do sluzby koncom roka 1944 v pocte 12 kusov YP —
80A, &o bola pred sériova verzia. Styri lietadl4 boli odoslané na skiiobné nasadenie, ale
ked’ sa 28. janudra smrtel'ne zranil skusobny pilot Frederic Borsod, vSetky testy tohto stroja
boli odlozené a tak sa nezacastnili ani bojov v II. sv. vojne. V tej dobe nebezpecenstvo
strojov Messerschmitt Me 262 dokazali eliminovat’ moderné piestové lietadla.

Zaciato€na objednavka po schvaleni USAAC vo februari 1948 bola v pocte 344 kusov
P — 80A. Do konca jula bolo dodané 83 kusov. Vyroba pokracovala az do roku 1950 a
celkovo sa ich vyrobilo 1714 kusov po 100 000 dolarov za kus.

Dna 27. januara 1946 uskutoc¢nil plukovnik William H. Councill na lietadle P — 80 preletel
z Los Angeles do New York 3932 km za 4 hodiny a 13 mintt bez medzipristatia. Na
prototype XP — 80R, ktoré bolo upravené dosiahol plukovnik Albert Boydem 19. jina 1947
svetovy rychlostny rekord, ktory mal hodnotu 1004, 2 km ta hodinu.

V bojovom nasadeni posobili v Korei do maja 1953, kde ich nahradili F — 86 Sabre.

Technické hodnoty lietadla F — 80C

posadka : 1 max. rychlost’ : 956 km za hodinu
rozpdtie : 11,81 m dostup : 14 265 m
dizka : 10,49 m stpanie : 2094 m za minttu
vyska : 3,429 m dolet : 1328 km
nosna plocha : 22 m? motor : 1x Allison J33 — A — 35 s tahom
hmotnost’ : 3819 kg 24 kN
vzletovd hmotnost’ : 5534 kg vyzbroj : 6x gulomet M2 kalibru 12,7 mm
bomby do 907 kg

Nakajima Kikka

Vyvoj prudovych motorov v Japonsku zacal uz v roku 1920, kedy vtedajsi porucik K.
Hanajima, neskorsi admiral rozpoznal vyhody pradového motora. Z Francuzska doviezol
desat’ kompresorov Ratier a chcel ich vyuzit’ ako zaklad pre nové motorové jednotky, ale
narazil na Gplny nezaujem zo strany vedenia.

Druhym impulzom boli ¢lanky z konca 30. rokov o pracach Taliana Campani, Angli¢ana
Whittle a Ameri¢ana Goddarda. S pomocou Tokijskej univerzity a firmy Mitsubishi zah4jil
Hanajima $tidium nového sposobu leteckého pohonu, rakiet a pradovych motorov ro6znych
typov. Oficialne miesta vSak opat’ prejavili nezdujem o novy druh motorov.



K obnoveniu pokusov doslo v roku 1938, ked’ sa stal veducim skuSobne motorov kapitan
T. Tanegashima. S podporou profesora F. Numachiho, popredného odbornika na axidlne
kompresory presvedcili podniky Ishikawajima — Shibaura a Ebara, aby vyvinuli r6zne
pokusné typy spalovacich komor a turbin. V roku 1942 sa japonski technici dozvedeli o
letoch He 178 v Nemecku. V Japonsku vznikli pradové motory TSU — 11 , ktory pohanal
lietajacu bombu Oka 22. Admiradl M. Wada nariadil vyrobit’ pradovy motor podl'a ndvrhu
Tanegashima a prvy dokonceny motor bol oznac¢eny ako TR — 10, ktory mal jednostupnovy
radialny kompresor a jednostupiovu radidlnu turbinu a po prvykrat bol spusteny v lete
1943, ale jeho Gc¢innost’ a vykon bol slaby. Na d’alSom prototype Ne — 12 bol pridany
Stvorstupiiovy axidlny kompresor. Motory Ne — 12B boli ur¢ené pre namorné¢ lietadlo
Kikka, ktorého vyvoj zah4jili vo firme Nakajima.

- —ce N

Ked’ na zaciatku roka 1944 predviedlo velenie Luftwaffe Japoncom pradové a raketové
lietadla, Japonci ihned’ poziadali o informécie predvedenych strojov a licen¢né prava na Me
262A — 1 a Me 163B — 1a i na pohonné jednotky. Jednanie nebolo také jednoznacné, lebo
samotni Nemci nemali vyvoj tychto lietadiel ukonéeny. V tej dobe bolo takmer nemozné
preplavit’ lod'ou pozadované vzory lietadiel a tak v juli 1944 z Nemecka vycestoval na
poslednej japonskej ponorke | — 29 technik Eiichi Iwaya s dokumentaciou a fotografiami. Z
ponorky vystlpil v Singapure a do Japonska priletel lietadlom. Pri sebe mal iba celkovu
schému a zopar fotografii, lebo ostatnii dokumentaciu musel nechat’ v ponorke, ktora pri
Filipinach potopili. VSetko ¢o zostalo Japoncom bola fotokdpia konstrukcie pradového
motora BMW 003A. Z koncepcie motora BMW 003A bolo vidiet, Ze je dokonalejsi ako
japonsky vzor Ne — 12B. Vznikli nové projekty na zdklade doloZenej dokumentécie
Ishikawajima — Shibaura Ne — 130, Nakajima Ne — 230 a Mitsubishi Ne — 330. Namorny
letecky vyskum v Yokosuce vyvijal vlastnu verziu BMW, oznacent ako Ne — 20, ktory bol
asi o Stvrtinu mensi ako pévodné BMW, rovnako prstencova spalovaciu komoru, ale miesto
16 komor mal iba 12. Na motory sa pracovala vo dne i v noci a prvy kus Ne — 20 sa
rozbehol 26. marca 1945 v jaskyni pri Yokosuky. Vyvoj motora viedol Nagano a kapitan
Tanegashima. Problém bol s kompresorom, ktory nedodéaval potrebné mnozstvo vzduchu,
vyrieSilo sa to zakrivenim lopatiek a druhy bol prehrievanie lopatiek turbiny, ale 1 to sa
vyrieSilo v juli 1945. Zacali pripravy uskutocnit’ letové skusky lietadla Kikka s pradovymi
motormi Ne — 20.

Lietadlo Kitsuka, tak sa spociatku volal projekt, ktory bol neskorSie zmeneny na Kikka



sa 10. februdra 1945 uskutocnila oficidlna prehliadka a sériova vyroba zacala ihned’. Prvé
dva prototypy nemali niest’ vyzbroj a v marci 1945 sa rozhodlo pouzit’ motory Ne — 20.
Dokoncenie prvého stroja sa oddialilo pre nepripravenost’ motorov a | letu bola pripravena
az 27. jula a porucik Wada zah4jil pojazdové skusky s rychlostou 130 km za hodinu na
vyskusanie bfzd. Vysledky neboli tak dobré, ale nie az také, ze by mali prerusit. 6. augusta
skoncili posledné testy a prebehli spravy o obrovskom vybuchu v HiroSime. 7. augusta bola
Kikka pripravena. Pocasie bolo dobré nadrze naplnili iba na 16 minut letu, aby hmotnost’
lietadla nepresiahla 3150 kg. SkuSobny pilot Takaoka spustil motory a pri 11 000 otackach
uvolnil brzdy po 750 metroch bola Kikka vo vzduchu. Motor musel drzat’ pri nizSich
otaCkach asi 7000, aby rychlost’ nebola vyssia ako 315 km za hodinu a potom pomaly a
plynulo pristal. Let trval 11 minut a motory sa ukazali ako spolahlivé.

Dna 11. augusta Startovalo lietadlo 1 s pomocnymi raketami, ktoré boli pricinou havarie
lietadla, lebo spdsobili dezorientaciu pilota, ktory po vyhoreni rakiet zacal pristavat’ v
presvedceny, Ze mu vysadili oba motory. 15. augusta Japonsko kapitulovalo. Americ¢ania
nemali o lietadlo vacsi zdujem a do USA dopravili iba niekol’ko kusov lietadiel Kikka.
Motory Ne — 20 Nensho vyvinuli tah 4,7 kN, mali osemstupnovy axialny kompresor,
prstencovu spalovaciu komoru a jednostupiiovi axialnu turbinu. Motor bol dlhy 2750 mm,
priemer mal 620 mm a hmotnost’ motora bola 450 kg. Hodinova spotreba paliva bol 740 kg
Pahkého oleja za hodinu. NadrzZe paliva s objemom 725 litrov boli umiestnené v trupe.

Technické hodnoty lietadla Kikka

rozpdtie : 10 m max. rychlost’ : 680 km za hodinu
dizka:9,25m vzletova hmotnost’ : 3550 kg
vyska : 3,05 m stipanie : 6000 m za 12 mint
nosna plocha : 13,2 m? dostup : 10 700 m
hmotnost : 2300 kg dolet : 950 kg

McDonnell FH Phantom

Bolo to dVO_]mOtOI‘OVe prudove stihacie hetadlo navrhnute \ McDonnell pocas II svV. vojny

pre namornictvo USA. Phantom bolo ¢isto prudové lietadlo, ktoré ako prvé vzlietlo i



pristalo na lietadlovej lodi. Zo strany firmy McDonnell to bol prvy tspesny bojovy stroj,
ktory bol predchodcom F2H Banshee, jedného z najdolezitejSich namornych stihaciek pocas
Korejskej vojny.

Vyvoj lietadla zacal uz pri realizcii lietadla XP — 67, skonstruoval tim pod vedenim
Kendall Perkins v roku 1941 s novymi motormi Continental XI — 1430 s turbokompresorom
a novym dizajnom. Po prvy krat vzlietol pre nepripravenost’ motorov az vo februari 1944.
KonStrukcia lietadla bola tak dobra, Ze velenie si objednalo u firmy prvé prudové lietadlo
pre lietadlové lode. Vyvoj motora pre Phantom zacal v decembri 1941 vo firme
Westinghousem a to hned’ Styrmi modelmi : Model 9,5, 11, 13,5 a 19, pricom ¢islo udava
priemer motora v palcoch. Model 9,5 (241 mm) mal vyvinut’ tah 1,24 az 1,52 kN a Model
19 mal mat’ tah 7 kN. V januari 1943 dosla od ndmornictva objedndvka na dva prototypy s
pridelenym oznac¢enim XFD — 1, ktoré sa zmenilo na XFH — 1 s poziadavkou na potrebu
hliadkovania s dostato¢nou zasobou paliva na let do vysky 5000 m. Z viacerych moznosti sa
rozhodlo o variante s dvoma motormi Model 19. V januari 1944 sa zacalo so stavbou a do
jesene bol hotovy pod vojenskym ozna¢enim XFD — 1 Phantom. Motory We — 19XB — B-2
urcéené pre prototyp Phantom meskali a do St. Louis dorazili az v decembri. Na brzde t'ah
motora miesto oCakavanych 6,73 kN daval iba 5,23 kN a druhy sa pre poruchy nedal ani
otestovat’. S jednym motorom urobili pojazdové skusky v januari 1945. Letel nad drahou vo
vyske iba niekol’ko centimetrov a potom s oboma motormi dosiahol vysku 6000 m s
rychlostou 778 km za hodinu so stupanim 25 m za sekundu a s doletom 1200 km. V marci
1945 bolo objednanych 100 kusov FD — 1 s novymi motormi J — 30 — WE — 20 s tahom 7,2
KN. Do produkcie motorov sa zapojil i vyrobca Pratt & Whitney. Pri testovani lietadla
zahadne havaroval a pri havarii zomrel skuSobny pilot Woodward Burke.

Zaciatkom roka zhotovili druhy prototyp a skiSky s nim pokracovali d’alej. V lete 1946
previezli lietadlo na lietadlovu lod’ USS Franklin D. Roosevelt. Dna 21. jala 1946 pilotoval
Phantom J. J. Davidson a bez pomoci katapultu vzlietol i pristal niekol’ko krat za sebou a tak
sa stal McDonnell XFH — 1 Phantom prvym pradovym lietadlom, ktoré vzlietlo a pristalo na
liectadlovej lodi. Prvé sériové FH — 1 vzlietli 28. septembra 1946.

Technické hodnoty lietadla FH — 1

posadka : 1 max. rychlost’ : 771 km za hodinu
dizka : 11,35 m dolet : 1120 km
rozpdtie : 12,42 m dostup : 12 525 m
vyska : 4,32 m stupanie : 21,5 m za sekundu
nosna plocha : 25,6 m? plosné zat'aZenie : 178 kg na m?
hmotnost’ : 3031 kg vzletova hmotnost’ : 4552 kg
motor : 2x J30 —-WE - 20  kapacita paliva : 1420 litrov
s tahom 7,1 kN vyzbroj : 4x gulomet 12,7 mm

8x raketa 127 mm
MiG - 13

Mikojan — Gurevi¢ MiG — 13 bolo stihacie lietadlo vyvinuté pocas II. sv. vojny, ktoré bolo
medziclankom medzi vrtul'ovymi a pradovymi lietadlami.

Lietadld MiG — 13 boli zaradené do vyzbroje namorného letectva v Severnej a Baltske;j



flotile, kde zostali v sluzbe az do roku 1950.
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Po nasadeni nemeckych Me 262 sa rozhodlo 1 ZSSR postavit’ pradové lietadlo a jednou z
moznosti z urychleného vyvoja bola moZnost’ zhotovit’ kombinovany prototyp lietadla s
klasickym vrtulovym a pradovym motorom. Prvy prototyp I — 250 vzlietol za¢iatkom marca
1945 s hybridnym motorom VK — 107, ktory pohanal vrtul'u a kompresor a dosiahlo
rychlost’ 800 km za hodinu. Pocas skuSok doslo k havarii, pri ktorej zomrel 1 pilot. Skusky
vSak pokracovali na druhom prototype az do roku 1946, kedy boli ukon¢ené. Sériova
vyroba lietadiel pod oznacenim MiG — 13 bola zahajend v prvej polovici roka 1946. V tej
dobe uz doslo k zalietavaniu ¢isto pradového prototypu MiG — 9.

Medzi pilotmi boli pomerne populdrne, a to hlavne pre svoju jednoduchost’ a nendro¢nost’
z prechodu z klasického vrtulového na pradovy pohon.

Technické hodnoty lietadla MiG — 13

posadka : 1 max. rychlost’ : 825 km za hodinu
rozpdtie : 9,5 m stupanie : 5000 m za 4 minuty a 35 sekiind
dizka: 8,18 m dostup : 11 900 m
hmotnost : 2935 kg dolet : 1816 km
nosnd plocha : 15 m? vyzbroj : 3x kanon kalibru 20 mm
vzletovd hmotnost’ : 3680 kg motor : 1x VK — 107A s vykonom 1700

koni + jedno kompresorovy
urychlovac s tahom 3 kN

Suchoj Su-5

V januari 1944 OKB PO Suchoj zacala so stavbou stihacieho lietadla s hybridnym
pohonom. Zakladom tejto pohonnej jednotky bol motor Klimov VK — 107A, ktory bol
upraveny tak, aby pohanal pomocou hriadel'a kompresor motor kompresorového motora
prof. Chols¢evnikova. Konstruktéri navrhli celokovovy dolnoplosnik s oznac¢enim I — 107,

neskdr premenovany na Su — 5. Dokoncenie stroja sa spomalilo, pretoze nebola k



dispozicii pohonna jednotka. Skusobny let bol urobeny 6. aprila 1945 skiSobnym pilotom
G. I. Komarovom. Skusky pokracovali az do 15. juna, lebo v tento den bola zni¢ena

pohonna jednotka. V auguste bolo namontované nové kridlo s laminarnym profilom
navrhnutym CAGI.

Druhy motor sluzil do 18. oktobra, kedy lietadlo havarovalo a uZ sa nepodarilo zohnat

d’al§i motor, lebo vSetky dostupné pohonné jednotky boli uréené pre MiG — 13. Prace na Su
— 5 boli ukoncené v novembri 1946.

Technicke hodnoty lietadla Su — 5

posadka : 1 max. rychlost’ : 793 km za hodinu
dizka : 8,51 m dostup : 11 800 m
rozpétie : 10,56 m dolet : 600 km
vyska : 3,39 m stipanie : 14,7 m za sekundu
hmotnost : 2954 kg plosné zat'azenie : 223,76 kg na m?
nosna plocha : 17 m? objem nadrzi : 680 litrov
motor : Klimov VK — 107A vyzbroj : 1x kanon kalibru 23 mm
s 1214 kW 2x gul'omet kalibru 12,7 mm

urychl'ovat’ s tahom 3 KN



