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vzDUcHoLoDĚ A PoČAsív PRVNí svĚrovÉ vÁLcE
(K 100. vyročí zaloŽení první letecké meteorologické

služby na světě)
Karel Krška

Airships and the weather during the First World War. Airships as a weapon in the First World War were used by several
countries, however the Imperial Germany was the only power as for airships. Its rigid airships Zeppe|in and Schíítte_Lanz
which served both to the army and the navy had no rivals. They were used especially for bomb attacks on strategic objects in
Great Britain and France, for patrolling over the North and Baltic Seas, for laying mines, to a certain extent also for suppor-
ting land forces at the East front. However soon they were threatened by perfect defense of the allies using anti-aircraft guns,
searchlights and watchtowers. And their twilight came after the adversary developed aircrafts able to attack airships at higher
heights. Especially over the North Sea crews in combat actions brave adverse weather, strong and gusty wind, snow and hail
showers, storms, fog or low air temperature, low air pressure caused altitude sickness due to insufficient oxygen support. For
all that number of disasters owing to difficult weather conditions was very small, which manifests not only high-quality work
of airship designers, but also trained and brave crews. Although some airships were wrecked during snow storm or by a stroke
of lightning, absolute majority of which was destroyed by the enem's fire in the air, on the ground in the hangar hit by bombs
or were destroyed by the crews themselves so that they could not fall to the enem's hands. Airships of all countries at war used
flammable and easily ignitable hydrogen as a carrying gas, so after hit of an incendiary missile they came to the end by great
explosion and in a tiery furnace.
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1. ÚvoD
Snad mi čtená i. kte í se

zajímaji o letectví, nebudou
mit za zlé, že začnu konsta-
továním jim známé sku-
tečnosti, že vzducholodě
jsou letadla, p estože nema-
jí Kídla. Česká státní nor-
ma [3] definuje vzducholoď
jako motorové letadlo lehčí
než vzduch schopné íz'ené-
ho letu a Slovensky leteclc_

slovník [9] ji charakterizuje
jako motorové letadlo lehčí
nežvz,duch, které se od balo-
nu odlišuie vyšší iditelnos-
tí, anebo jako letuschop-
né motorizované za ízení,
jehož vztlak se vyncí í tÍpl-
ně anebo alespo čtisteč-
ně aerostaticlq a je iditel-
né. Yzdlcholodě jsou tedy
aerostaty' které se udržují
ve vzduchu archimedovskl -

mi silami, narozdilod moto-
rovych letoun ,letadel těžších nežvzduchneboli aerodynri, které
létaj í díky aerodynamickému vztlaku, jenž pi dop edném pohy-
bu vytvá í jejich nosné plochy, p edevším k ídla.

Vzducholodě jsou letadla starší než letouny, a i když
v současnosti mají maly vyznam a uplatnění, v historii letec-
tví i meteorologie sehrály drjležitou roli. Po několik desetile-
tí bylo na ně pohlíženo s velk mi nadějemi.

2. oD PRvNÍcllv znUCHoLoDÍ
K METEOROLoGICKÉMU Z ABEZPB Č ovÁNÍ
LETECTVA
První iditelnou vzducholoď větších rozměr (objem

2 5OO m3' délka 44m, pr měr I2m) s vrtulí poháněnou par-

ním strojem postavil V roce 1 852 francouzsky vynálezce Jules
Henri Giffard (1825-1882), pro slaby vykon motoru (2,2k:W)
však nemohla splnit očekávání, byla h íčkou větru. Uspěšně
iditelnou vzducholodí byl až stroj francouzsk; ch vojen-
sk ch inženyrťr Charlese Renarda a Artura Krebse nazvany
,,La France", poháněny elektrick m motorem. V roce 1884
letem po uzav ené k ivce v Chalais-Meudonu v okolí PaÍiže
prokázalplnou ovladatelnost. od p elomu století byl vyznam-
nym prťrkopníkem letectví bohaty Braz1lec Alberto Santos-
Dumont (1873_1932), kterÝ p ijel do Francie v roce l898
a od té doby se soustavně zabyval vzduchoplavbou (obr l, 2).
P i stavbě své v po adí šestnácté vzducholodi však definitiv-
ně nabyl p esvědčeni, Že vyvoj aerostatťr končí ve slepé ulič-
ce, že budoucnost pat í aerodynťrm , a začal se věnovat jejich
stavbě [7].

Jeho názor nebyl obecny zvláště poté, co německy inže-
nyr Ferdinand hrabě Zeppelin ( 1 8 3 8- 1 9 1 7 ), b , v aL jezdecky

obr 2. Santos-Dumont v koši své vzducholodi č. 6 z roku ]90]. Stroj má
tLačnou vrtuli a pohciní je'i čty vtilcovy motor ,, Buchet". Podle [7 ].

Fig. 2. Santos-Dumont in the basket of his airship No. 6 of the year 1901.
The machine has gctt a pusher propeller and is propelled by a four cylin-
der engine ,,Buchet".

Obr. I Alberto Santos-Dumont
( 1873-]932), zcimožn rodtík ze Sao
PauLa, p sobící v Poi'íž'i, ti,spěšny

konstruktér vz'ducholodí i letoun .

Podle [7].

Fig. 1. ALberto Santos-Dumont
( I873 1932), a wealthy native of Sao
Paulo working in Paris, ct successÍuL
designer of airships and uirplanes.
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obr 3 NtÍmo ní z,eppeLin nad Bodamslqm je7erem. Podle [7].

Fig. 3. A naval z.eppelin over the Lake of Constance.

dristojník na odpočinku, za podpory Spolku německych inže-
nyrizaložil v roce 1898 akciovou Společnostpro stavbu apro-
voz vzducholodí Luftschffiau Zeppelin GmbH a od násle-
dujícího roku stavěl ve Friedrichshafenu v hangáru plovou-
cím na hladině Bodamského jezera první opravdu použitelné
dopravní vzducholodě. Nejen Němci se začali domnívat, že
problém létáníje konečně vy ešen.

V roce 1903 však brat i Wilbur a orwille Wrightové usku-
tečnili v Kitty Hawk v Severní Karolině na pob ežíAtlantského
oceánu první rispěšné lety s motorovym letadlem téžšim než
vzduch. otev ela se éra aerodyn 

' 
perspektivních letadel, kte-

rá ještě dlouho poté nemohla byt vzducholodímváŽnym kon-
kurentem, a to zvláště rychle se zdokonalujícím zeppelinrim.
Vzducholodě v soutěži s letouny prokazovaly své p ednos-
ti, jako byla spolehlivost' velky dolet, značná nosnost a vytr-
valost. Motorové letouny zpočátku wážely jen několik desí-
tek metr nejistého letu, později až stovky kilometrri. P elet
z Pardubic do pražské Chuchle, navzdáIenost asi 120km, kte-
ry vykonal s jednoplošníkem vlastní konstrukce v roce 1911
lnŽenyr Jan Kašpar (1883_1927), by| rekordním dálkovym
letem v celém Rakousko-Uhersku; francouzští, němečtí a ital-
ští piloti však uŽ tehdy létali na delších secích.

Ve stavbě vzducholodí p ed 1' světovou válkou kromě
Němcrj vynikali Francouzi, avšak vzducholodě se vyráběly
i v jin ch zemich.

Zeppellny měly kostru z hliníkovych, později duralovych
profilri, lanové vnit ní vyztuŽeni aplátěny potah' Nosn plyn
(vodík) byl uzav en v oddělenych pružnych komorách (oddí-
lech), jejichŽ vyprazd ování regulovaly malé balony napl-
něné vzduchem (balonety). Zeppeliny poháněly benzinové
motory. ZtuŽená konstrukce umož ovala i dynamtcky zpŮ-
sob letu, tedy stoupání se zdvlženou a klesání se skloněnou
p ídí [10].

Start první vzducholodé zÍady zeppelinťr se uskutečnil 2.

července 1900. Vzducholo ďL.Z.l měla objem l 1 300 m3, byla
128 m dlouhá, její největší prriměr činil 1 I,7 m, byla vybave-
na dvěma motory o vykonu 11'8 kW její dostup byl 400m,
maximální rychlost 28 k'Ín/h a nosnost 1 400kg. Technická
data dalších vzducholodí se postupně zvyšovala až na něko-
likanásobky parametrťt první vzducholodi (obr. 3). Největší
stroje postavené zaválky (v roce I9I]) s továrním označením
L.Z.IOT aL.Z'l04 měly objem 68 500 m3, délku 226,5m, nej-
větší prťrměr 23,9 m, 5 motorri po I]7,6 k[ dostup 8 200m,
maximální rychlost 108 km/h a nosnost 52 100kg.

rt4

Stavba vzducholodí byla Vysoce nákladn1 m podnikem,
kter1 by byl asi zanikl' pokud by se o vzducholodě nezača-
Iy zajímat vojenské kruhy. Německo císa e Vilema II. se del-
ší čas p ipravovalo na válku, a nacionalistická propaganda
hodlala ze vzducholodí učinit prestižní bojovy prost edek.
Zeppelinriv podnik se rozrostl v koncern zahrnujici i továr-
ny na letecké motory Maybach, balonové textily, hangáry
apod. Jeho prvním pobočnym závodem se stala společnost
DELAG (Deutsche Luftschiffahrt Aktien Geselschaft), zalo-
Ženáv roce 1909.

Společnost provozovala vzducholodní osobní dopravu
a p epravovalatéž poštu. Státji všestranně podporoval, posky-
toval jí da ové rilevy a daljí k dispozici pozemky na vybudo-
vání devíti letišť. Sledoval i vojensky zájem, protože na palu-
bách jejích civilních vzducholodí se cvičili i budoucí velite-
lé a posádky armádních a námo ních zeppelinri. I kdyŽ nešlo
o dopravu pravidelnou, lety byly p iležitostné a vyhlídkové,
vykony flotily DELAG byly obdivuhodné. Sedm strojri spo-
lečnosti vykonalo do vypuknutí války 1 600 letťr v celkovém
trvání3 200 hodin, urazilo 150 000km a v komfortních kabi-
nách pro 25_30 osob p epravtlo 3] 250 cestujících bezjedi-
né nehody.

Ú0a.1e svědčí o spolehlivosti strojri a vycvičenosti jejich
posádek, které musely umět správně reagovat na stav a zmé-
ny počasí. Do jisté míry však společnost měla i štěstí: k havá-
riím a ztrátámjejích vzducholodi docházelo jen tehdy, když
byIy bez cestujících [10]. Lety bez meteorologického zabez-
pečení s sebou vždy nesly zvyšené riziko. Snížit je mohla jen
součinnost letc a meteorolog .

Návrh na meteorologické zabezpečováni vzducholodní
dopravy vyšel od prusk ch aerolog . Měli již bohaté vědo-
mosti o volné atmosfé e, jeŽ ziskali na základé soustavné-
ho aerologického mě ení a vyzkumu prováděného pomocí
drak a balon [4]. Podnětem ke vzniku letecké meteorolo-
gické služby byl spis v českém p ekladu nazvany o z ízení
povětrnostní služby pro vuduchoplavbu za vydatného pou-
žití aeroLogiclqch pozorovdni [l]' kter napsal v roce 1910
zakladatel aerolo gie profesor Richard As smann ( 1 845- 1 9 1 8 ),
v té době vedoucí Královské pruské aeronautické observato-
e v Lindenbergu. Historic( dokument, jenž byl p edložen

císa i Vilému II. a p íslušnému ministerstvu, obsahoval návrh
na z izení sítě pilotážních stanic po celém zemi Německa
a na vybudování vystražné služby pro vzduchoplavce Il4].

od p edloženi návrhu k jeho realízacl nebylo daleko: již
V roce 1911 byla v Německu zaloŽena první leteckd meteoro-
logickd služba na světě. Zpočátkují sloužila síť pilotovacích
stanic tvo ená 25 stanicemi ve ejné povětrnostní sluŽebny
Severoněmecké organlzace povětrnostní služby a meteorolo-
gickou ust ední stanicí; síť byla postupně rozši ována. Jelikož
pro vzducholodě plněné ho lavym vodíkem byly obzvlášť
velk1 m nebezpečím bou ky, pro učely vystražné služby byla
zajištěna pozorování asi 600 bou kovych hlásn; ch míst p i
poštovních a telegrafních ri adech, jež p edávaly zprávy buď
povětrnostnímu st edí v Lindenbergu nebo vedlejší rist ed-
ně ve Frankfurtu nad Mohanem. od roku 1913 se letecké
varovné služby zričastnily také Nizozemsko, Belgie, Anglie
a Rakousko [14].

Stojí za pozornost, že ještě spíše, neŽ se rozvinula vzdu-
cholodní doprava, Paul Haenlein, inženyr z Mohuče, napsal
V roce 1904 broŽurku Úber das jetzige Stadium des lenkba-
ren Luftschtffes (o současném stavu iditelnych vzducholodí),
v nižnazákladé meteorologick ch mě ení v hlavních městech
evrops( ch státťr vypočetl a vyhodnotil prťrměrnou rychlost
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Větru S ohledem na rychlost vzducholodí |2]. Je z ejmé, že
p i sepisováni této studie, p edchridkyně v dnešní terminolo-
gii ',klimatologie letišť", si uvědomoval,že vítr bude hlavním
povětrnostním činitelem ovliv ujícím letovy provoz.

V Československu byla letecká povětrnostní služba
založena o l0 let později neŽ v Německu, tedy v roce I92l.
Byla součástí Státního stavu meteorologického v Praze
a financována ze zdrojri ministerstva ve ejn ch prací, které
bylo nejvyšším ri adem pro civilní letectví v ČSR. Na roz-
díl od německé služby československá letecká meteorologie
neměla se vzducholoděmi nic společného, protože p es čes-
koslovenské íl,zemi pravidelná vzducholodní doprava neby-
la nikdy provozována. Je shodou okolností, že největšího
meztnárodního ohlasu a uznání naše mladá sluŽba dosáh-
la právě kvrili meteorologickému zabezpečování letu vzdu-
cholodi. Bylo to v květnu 1928, kdy na základě žádosti ital-
ské vlády československá povětrnostní služba zajišťovala
p elet vzducholodi ,'Italia", která smě ovala z Milána p es
Moravu k severu. Vzhledem k nep íznivému počasí i obtíŽ-
né komunikaci s posádkou vzducholodi šlo o velmi nároč-
nou akci' kterou ídil a později podrobně popsal G. Swoboda
ltr,t2).

3. vZDUCHoLoDĚ vE voJENsKÝcH
sLUŽBÁCH
Vojenští specialisté usoudili, že vzducholodí pro váleč-

né ričely lze využit zejména ke dvěma rikolrim: k bombardo-
váni pozemních cíl včetně lodí a k pruzkumné a hlídkové
činnosti zvláště nad mo em. Mohly podávat zprávy o polo-
ze a pohybu nep átelsk1ich lodí a ponorek a sledovat i pr běh
bitev na mo i a na pozemních frontách. Za celou dobu války
bylo nasazeno k bojov1 m rikolrim vice než 300 vzducholodí
několika státri. Historik letectví V. Němeček uvádí' že podle
Britri jeden zeppelin v námo ním pruzkumu měl hodnotu pěti
až šesti k ižníkťr [10].

Ve qivoji vzducholodí od jejich počátku vedla Francie,
která ještě p ed 1. světovou válkou uvolnila velké prost edky
také na vybudovánizákladenpro vzducholodní oddíly ve vel-
k ch pevnostech. V p edvečer války však celkovou kubatu-
rou sq ch vzducholodí j1ž nestačila Německu. Během vál-
ky několik jejích továren vyrábělo většinou malé neztužené,
poloztužené a ztužené stroje (obr. 3), které se lépe osvědči-
ly u námo ních sil než v armádě. St ežily konvoje doprav-
ních lodí, vyhledávaly miny a ponorky p i q chodním pob e-
ží severního Atlantiku a ve St edomo í a také pomáhaly p i
záchr ané tro s ečníkťr nebo havarovanych letounri.

Itálie postavila pro armádu a námo nictvo do konce roku
1918 celkem 57 vzducholodí p evážně poloztužené koncep-
ce. Povzbuzoval ji spěch' kterého dosáhly její vzducholo-
dě v severní Africe p i italsko-tureckém konfliktu v letech
I9II a l9t2. Š1o o první bojové nasazení vzducholodí vťrbec;
bombardovaly turecké pozíce a po izovaly snímky z bojiště
i nep átelského t17lu.

Velká Británie, která nejprve vzducholodě podce ova-
la' je urychleně začala vyrábět a využivatjako ričinn pro-
st edek pob ežní ochrany a protiponorkové nebo protimino-
vé strážni služby. Sloužily také jako doprovod konvojri vojen-
s\ ch a civilních plavidel. osvědčily se p edevším malé
(objem t 960 m3) neztužené námo ní pr zkumné vzducholo-
di ,,Blimp". Ke stavbě velk1 ch vzducholodí Angličané nemě-
li dostatek zkušeností, s proměnlivym rispěchem kopírova-
li uko istěné zeppeltny. Ke konci války z válčicich státťr dis-
ponovali největší vzducholodní flotilou. Na britském pob eží

obr 4. Druhy vzducholodí podle konstrukce trupu:

Naho e neztužen vzducholod'- md elasticb trup (v podstatě iditelny
balonv etenovitého nebo cigdrovitého naru)' dloufui gondola s motorem
je zavěšena na lanech, na obrázku je zakreslen jeden balonet;

Uprost ed poloztužen vzducholod'- zpravidla md vyztuženou p ední a
zadní č st trupu, na obrtizku s pevnym b lem a balonetem;

Dole ztužená vzducholod'- md pevnou vnit ní kostru a obal elasticlcy
nebo z lehkého kovu, v jejím těIese jsou plynové oddily. Podle Il0].
Fig. 4. Types of airships according to the structure ofthe body:

On top there is a nonrigid airship - has got an elastic body, a long gon-
dola with an engine is hanged on ropes, one ballonet is drawn in the
prcture;

In the middle there is a semirigid airship - usually has got rigidfront and
rare part of the body, in the picture with afixedfin and a ballonet;

At the bottom a rigid airship - has got afixed innerframe and an elastic
casing or of a light metal, in its body there are gas compartments.

vzducholodím sloužilo 19 základen a 12 dalších pomocnych
letišť, na nichž mohly byt zakotveny bez hangáru.

Spojené státy americké se ve vyvoji vzducholodí nepro-
sadily a stroje zakoupené ve Velké Británii do boj ant neza-
sáhly. Rusko vlastnilo jen mal počet menších vojensk1 ch
vzducholodí vlastní konstrukce' nebo zakoupenych v zahra-
ničí. Byly v činnosti jen v prvních letech války' kdy bombar-
dovaly železničníuzly a sklady zásob nazápadě země a v teh-
dej ším Vychodním Prusku. Rakousko-Uhersko vzducholodní
vojsko ani nezakládalo.

Na válku byla nejlépe p ipravena vzduchoplavba císa -
ského Německa, a to jak počtem a kvalitou strojťr, tak zkuše-
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nostmi jejich konstruktérri i posádek. Proto jí budeme věno-
vat největší pozornost. P ed vypuknutím světoveho konfliktu
zeppeliny absolvovaly 1 590 rispěšně proveden ch plaveb, p i
nichž uletěly celkem I12 545km t8]. Ani za války vzducho-
lodě žádného jiného státu nedosahovaly vlastností zeppelinťr,
které vznikaly postupně v několika typov1ich adách. Celkem
jich bylo postaveno II3, z toho během války 88 [10].

Kromě Zeppelinova podniku stavěla v Německu ztu-
žené vzducholodě také konkurenční firma Schiitte-Lanz
Luftschiffau profesora gda ské techniky J. Schtitteho a mann-
heimského velkoprrimyslníka K. Lanzeho. Byla založena
v roce 1909 a sídlila v Mannheimu. Její vzducholodě st ed-
ního i velkého objemu (až 56 000 m3) měly proti zeppelinrim
některé aerodynamické a technologické p ednosti. Ve válce
byly velmi rispěšné zejména v prťrzkumu, ale počtem kusri
zeppelinťr nedosáhly. V menší mí e do bojťr zasáhly i neztu-
žené vzducholodě ,,Perseval", jejtchž vyrobcem byla ťrrma
Luftfahrtzeug-Gesellschaft v Bitterfeldu.

Námo nictvo soupe ilo s armádou hlavně o větší rispě-
chy p i bombardování Anglie, bomby padaly na Londyn,
Birmingham, Northampton, zasáhly však i PaÍíž, Varšavu,
Bukurešť' Solu a mnohá další města. Hlavně v Anglii byl
psychologick ričinek náletrj zeppelinri obrovsky' civilnímu
obyvatelstvu naháněly velik strach. Zemé, která se do té
doby cítila bezpečná, protože byIa ,,za vodou"' se najednou
stala pro nep ítele dostupnou vzduchem. Hlídkovou činnost
vzducholodě vykonávaly nad Severním a Baltskym mo em.

Soumrak německé vojenské vzduchoplavby nastal, když
Velká Británie a Francie vyvinuly letouny schopné ritočit
na vzducholodě i ve větších v17škách. Vyráběly se ve velkych
sériích, a jakmile spat ily vzducholoď, slétávaly Se na ni jako
sršně. Na obloze nabyly p evahu. Útočily zespodu, ze stran
i shora. Posádky vzducholodí se v soubojích nestačily bránit
kulometnou palbou z gondol a st elišť umístěnych pod těle-
sem vzducholodí nebo na jejich h betu (obr. 5). Zásahtrhavy-
mi či fosforovymi st elami do plynovych oddílrj vždy p ivodil
obrovskou explozi a zkázu vzducholodě.

Německé ztráty byly tak velké, že q robci nestíhali zni-
čené vzducholodě nahrazovat novymi. Ve snaze p edejít
katastrofám, Němci v roce I9I7 vypracovali projekt ochra-
ny vzducholodí vlastními stíhačkami, které měly byt zavé-
šeny pod vzducholoďml, z nich startovat a na ně se p istá-
ním vracet. Na realizaci projektu už bylo ale pozdě, skončil
ve fázi pokusu.l)

Služba na německych armádních i námoních vzducho-
lodích, i když byla po stránce fyzícké i psychické neobyčejně
náročná a mimo ádně nebezpečná, netrpěla nedostatkem písluš-
níkri. Byli k ní vybíráni muži v1ihradně zÍadzájemcťr, kte í velmi
stáli o to, aby mohli sloužit u tehdy elitní zbraně. Neodrazovala
je skutečnost, že po zásahu zápaln' mi st elami mnoho jejich
p edchridcri zem elo ve vyhni ho ících vzducholodi a že jejich
vyznamnym nep ítelem kromě pozemních a vzdušn ch paleb-
ních zbr ani budou i téžké povětrno stní podmínky. Nej více infor-

1) Ná-ět však nezapadl: ve 30. Ietech minulého století nad rozsrihly-
mi vodami sevetního Pacifiku pravidelně hlídkovaly ob í americké
letounové vzducholodě ,,Akron" a ,, Mason", nesoucí parazitní letouny;
byLa to rovněž díla d ívějších konstrukté zeppelin . Letouny plnily
pr zkumné likoly, na které zdaleka nestačilo l0 americlc,ch k ižník .
Po havdriích obou vzducholodí z pověttnostních i konstrukčních
p íčin USA p estaly kontrolovat značnou čtÍst Tichomo í, což usnad-
nilo japonslcy tok na americkou ndmo ní a letecktlu zrÍkladnu Pearl
Harbor v prosinci 1941.
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obr 5 St eliště na h betě zeppelinu je vybaveno dvěma kulomety Maxim.
Podle []01.

Fig. 5. A rifle range on the ridge of the zeppelin is equipped with two
Maxim guns.

mací o vykonech posádek a osudech námoní vzduchoplavby
máme dík] R. Marbenovi [8]' kten- je nazačátku 30. let minu-
lého století dramaticky vylíčil v knize povídek, vychítzejicích
z vyprávéní ričastník bojoq ch akcí. Jeho knihu z angllčttny
do češtiny p eložil a o dďší kapitoly a dodatky rozší 1P. Cenker,
pracovník Narodního technického muzea v Praze.

4. PoČASÍ JAKo vÁlpČxÝ mrron
Splnění bojového rikolu, osud vzducholodí a životy posá-

dek velmi často závisely p edevším na počasí' Meteorologické
informace o podmínkách letu byly nedostatečné a z nep átel-
ského zemíchyběly zcela. orientace a navigace posádek byly
kvrili špatnému počasí tak komplikované, že bylo rispěchem,
když se stroje alespo vrátily na mate skou základnu, a to p e-

sto, že j|ž V roce 1915 byla vytvo ena soustava radiogoniome-
trického určování polohy vzducholodí. Nízká dohlednost p i
letech v oblacích' ve sněžení a v dešti a mlha byly p íčinou
toho, Že náletrim neunikly ani civilní stavby. P itom posádky
měly striktně na ízeno ritočit vyhradně na strategické objek-
ty, jako jsou velkámuniční skladiště, p ístavy, železnlčníuzly
atratě, továrny, vodárny apod.

Vítr
Vzducholodě jako aerostaty jsou velk ch rozměr , které

bránirychlému manévrování, mají niŽší rychlost a hlavně jsou
citlivější na vítr jakza letu, tak p i vzletu a p istání. Hlavně
nad Severním mo em se dostávaly do proudění, jehož rychlost
dosahovala aŽ 100 km/h, takžeÍizeni bylo neričinné. K dosa-
ženizamyšlen ch cíl jim zabra oval silny protivítr nebo snos
p i bočním větru. Dlouhym zeppelinťrm s kovovou kostrou p i
prudk ch poryvech a st ihu větru hrozilo rozlomení, pružněj-
ší byly vzducholodě Schiitte-Lanz stavěné zdÍevénych prvk .

Vich ice spojené s dešťov mi p ehá kami, kroupami a sněho-
vé vánice snižovaly dohlednost na minimum' a proto i točí-
cí letouny byly spat ovány pozdě. V dešti a oblacích vlhly lát-
kové potahy těl vzducholodí, takže se stroje kvrili velké hmot-
nosti propadaly, hrozila námraza.

Manipulace se vzducholoděmi na zemi t zabezvětÍí vyža-
dovala asistenci značného počtu mužri letištního personálu,
za větru kotvení strojri bylo obtížné až nemoŽné, podobně
jako jejich zataženi do hangárri. Největší záklaďny námo ních
zeppelinťr (Ahlhorn, Nordholz, Tondern aj.) byly navíc umís-
těny v okolí Brém a ve vychodním Frísku, k jehož hlavním
charakteri s tikám podnebí patí značná větrno s t.

oblačnost
Na počátku války, kdy ještě Velká Británie a Francie nemě-

ly vybudovanou protileteckou obranu a nepoužívaly zatemně-
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obr 6 PozorovateLskti neboli špehovací gondoLa ve tvaru bomby, zavěše-
nd na laně' ktercí se spouštěla ze vz'ducholodi pod oblačnost. Stabiliz'ační
plochy Ílumily její roz'kyv během letu' Podle IB].

Fig. 6. Observing or spy basket in the .shape of a bomb, hanged on the
rope, which was Lowered.from the airship under cLouds. Stabilizer surfu-
ces softened its amplitude during the flight.

ní, se lety uskuteč ovaly za jasn ch nocí, kdy Ve Světly Zá í-
cích městech nečinilo potiže najit Cil a Shazovat bomby Z v, š-
ky t eba 200m. Naopak německé armádní stroje na vychodní
frontě létaly Ve dne. Za bezoblačného a klidného počasí se
učastnily bojri rakousko-uhersk1 ch vojsk nap íklad u Lublinu
pumami, ost elováním a prŮzkumem a bombardovaly také
ruské pevnosti anádraži. Zp sob bojového nasazení Se Však
rychle změni l, j akmi l e u nep átel skych mocn osti zač al fungo-
vat obrann systém tvo eny protiletadlovymi děly, světlome-
ty' pozorovacími hláskami i letouny. Ztoho dťrvodu vzducho-
lodě, ohrožené palbou z pevniny, zlodí t ze vzďlchu, nesmě-
lo b t ze zemé vidět, a Schovat Se mohly jen v oblacích nebo
nad oblaky.

D ležit1im německym vynálezem byla pozorovatelská
(špehovací) gondola (něm. Spáhkorb), kterou byla od roku
19l5 vybavena většina armádních a část námo ních vzdu-
cholodí (obr. 6). Malá kabinka určená pro jednoho pozoro-
vatele měla aerodynamicky tvar a stabilizační plošky na zádt,
pomocí nichŽ mohl pozorovatel tlumit rozkyv během letu.
Byla zavěšena na ocelovém laně a spouštěla se pod vzducho-
loď až na vzdálenost 800m. Vzducholoď plující tiše nad obla-
ky ze země nebyla viditelná, zatimco pozorovatel letící pod
oblaky a vybaven1i mapou se dob e orientoval, pozorované
skutečnosti hlásil telefonicky na palubu mate ské vzducho-
lodi, navigoval ji, p ípadně ídil bombardování. K prvnímu
rispěšnému nasazení pozorovatelské gondoly došlo v b eznu
l915, kdy bylo zničeno velké muniční skladiště ve francouz-
ském p ístavu Calais [8].

Mlha
Nejen znemož ovala orientaci, takŽe vzducholodě často

bloudily, ale zakryvala i cíl titokri, a let byl aldíž zbytečn .
Mlha činila Velké potiže i p i p istávacím manévru p i návra-
tu na základnu. Základny byly vybaveny upoutanymi balony,
které byly vypouštěny se signálním poddťrstojníkem a signa-
listou nad vrstvu mlhy. Ti komunikovali s posádkou vracejí-
cí se vzducholodi pomocí Morseovych signálri a usnad ovali
její sestup p es mlhu na Zem.

Tlak vzduchu
Když již britské a francouzské obranné stíhací perutě

disponovaly letouny, většinou dvojplošníky s větším dostu-
pem, a jejich piloti ( íkali si ,,lovci jitrnic") se specializova-
li na ničení němec( ch stroj , a také proto, že protiletadlové
dělost electvo zvy šovalo do st el fo sforovych granátri, nezby -
lo posádkám vzducholodí než létat ve vyšších hladinách. Aby
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tnženyÍi vyhověli požadavkrim vzduchoplavby n a konstruk-
ci novych qiškov ch zeppelinri (l9I]), vše obětovali dostu-
Pu, a tedy sníženi prázdné hmotnosti a zmenšení ostatních
vykonovych parametr tl0]. Dostup se zvyšil aŽ na 8 000m.
Ve velkych vyškách se avšak snižuje vykonnost motor ,

čímž manévrovací schopnost vzducholodí klesá a jsou snad-
něji unášeny větrem. Nastávají i technické problémy spojené
s rozpínáním nosného plynu.

Na vysoké bojové vyšky vzduchoplavba nebyla p ipra-
Vena. Gondoly proti změnám tlaku nebyly nijak zajištěny,
posádky neměly kvalitní kyslíkové p ístroje a kyslík byl zne-
čištěn glycerinem. Trpěly v škovou nemocí, hypoxie para-
Iyzovala bojovou činnost vzducholodí. od vyšky 5,5 km až
do 8 km tlak vzduchu klesá p ibližně z 500 hPa na 350 hPa
a tomu uměrně klesá i parciální tlak kyslíku2).

Vzducholodě se běžně pohybovaly ve vyšce 6 500m nad
zemí, do niž se nebyl schopen dostat Žádny letoun. Muži
na vzducholodích, pokud museli vystoupit vyše než 5 000 m,
pociťovali bolesti hlavy a očí, ještě v še, nadJ 000m, apatii,
celkovou ochablost, obtížně se pohybov ali, leželi na zemi bez
vlády a někte í ztráceli vědomí, p estože měli nasazeny kyslí-
kové p ístroje. Také myšlení a rozhodování bylo zpomaleno,
větší nadějinapÍeŽiti dávaljen rychl pokles do míst, kde je
vzduch hustší, i když to Znamenalo pÍibližit se k protiletadlo-
vym bateriím a letounrjm.

Teplota vz.duchu
Po stránce materiální bylo o posádky dob e postaráno

na zemi i za letu. Kromě vydatnych p ídělri jídla měly tep-
lé oblečení a obutí i speciální záchranné vesty, které oblé-
kaly p i nebezpečí pádu do mo e. P esto trpěly hlavně p i
dlouh ch plavbách hladem a chladem. Zvlášté monot nní
pruzkumné lety nad mo em, které trvaly desítky nebo stov-
ky hodin, byly vyčerpávajíci. Gondolami profukoval chlad-
ny a ostry vítr a k jejich vytápění nestačily termoláhve s hor-
kou vodou. P i venkovní teplotě _20 "C až _35'C tuhly prs-
ty i v siln ch rukavicích a nohy omrzaly v tepl ch vysokych
botách. Mrazem nejvíce strádali st elci hlídkující na kulomet-
n; ch plošinách, kte í byli p ed ledov m větrem zcelanechrá-
něni. Nízká teplota vzduchu zprisobovala i zamrzání a poru-
chy motorri.

Bou lcy

Pro vzduchoplavbu byly potenciálním nebezpečím jIž
proto, že nosnym plynem vzducholodi, za 1. světové války
vzducholodí všech státrj, byl ho lav a v1 bušny vodík. P itom
p ím1 ch riderri blesku do vzducholodí bylo zaznamenáno jen
málo, posádky uvnit asi ohroženy nebyly, elektrická p e-
pětí se projevovala Eliášoq m ohněm. V bou kov ch obla-
cích, pokud se jim posádky nestačily vyhnout, silná turbu-

2) Hypoxie, nedostcttečné aísobení krve' buněk a tkdní kyslíkem, které
se projeví poruchou či omezením jejich funkce, je doposud jedním
z nejvážnějších riz'ikovych faktor létciní' Bez kyslíkového zabezpečení
lze létat do v šky l0 000ft, tj' asi do 3 km, ve v šce 4 500-6 000m jsou
p íznalq hypoxie již plně rozvinuty a nad 6 000m hrozí tiplnti ltrcita
schopnosti pilon [6] (Piloti gripen mají p íkaz v p íptldě poruchy
p ívodu kysLíku nebo poruchy těsnosti p etlakové kabiny ury-chleně kle-
snout do letové hladiny FL 200, tedy asi nct vyšku 6 ]00m nad 7.emí.)
S nadmo skou vyškou se rychle zkracuje tz.v. doba užitečného vědontí'
Je to čas' po ktery 'je člověk vystaveny hypoxickému prost edí ,schopen
racion lní, vědomím plně kontrolované činnosti. Ve vyšce 1s 000 Ít/
5 400m je to 20-30 minut' ve vyšce 25 000 .ft/7 500m je doba
3-5 minut a ve vyšce 30 000ít/9 000m to užje jen 15-90 sekund [} 3].
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obr 7. Ndmo ní zeppelin L.59 určeny pro pomoc německé armddě ve v chodní Africe. V dubnu 191B vzlétl ke své posledrtí plavbě, když letěl bombar-
dovat Maltu. Nad otrantskou žinou (centrtilní St edomo í) byl sest elen nebo zasažen bleskem a sho el. Podle [10].
Fig. 7. The naval aeppelin L 59 designatedfor supporting the German army in Eastern Africa. In April 1918 it took off to its last voyage to drop bombs
on Malta. Over the Strait of Otranto (Central Mediterranean area) it was shot down or struck by lightning and burned.

lence vzduchu prově ovala pevnost konstrukce vzducholodí
a funkci kormidel. K bou kové činnosti pat ily také p ehá -

ky a krupobití'
Možná, že německé námoní vzducholodě by byly rispěš-

nější, kdyby neoperovaly právě V prostoru nad Severním
mo em, kter je z leteckého hlediska nep ízniq vzhledem
k pťrsobení islandské tlakové niže, časté frontální činnosti
a Severním vpádrim studeného vzduchu.

5. oBDIvUHoDNÁ PoMoCNÁ EXPEDICE
ÚspĚŠNÁ AŽ NAPorŘBrÍ
Snad největším leteckym rispěchem německé vzducho-

plavby byl let námo ního zeppelinu L.59 do Afriky v listo-
padu I9I7. Jeho ričelem bylo pomoci armádě generála von
Lettow-Vorbecka v tehdej ší Německé v chodní Africe, kterou
svíral protivník a decimovala tropická horečka. Vzducholoď
(iž shora zminěny stroj s továrním označením L.Z.l04)byIa
ze dvou největších postavenych za války a pro rikol speciál-
ně upravena. Její náklad o hmotnosti vyšší než 50 tun se sklá-
dal ze zbrani, st eliva, náhradních dílri pro radiové p ístroje,
benzinu, proviantu, pitné vody a také množství obvazťr, lékri
apod. Byla vybavena i pro nouzové p istání a dlouh1i pobyt
v poušti.

Vzducholoď s dvaadvacetičlennou posádkou měIa zťrstat
v Africe a byt Lettow-Vorbeckovych sborrim k dispozici,
pokud bude t eba. Meteorologické zabezpečení jejího letu
bylo mimo ádně obtižné, povětrnostní mapy se sestavova-
ly jen na základě telefonick ch hlášení z Burgasu, Istanbulu,
Sofie a Damašku, z afrtckého riseku plánované trasy neby-
ly žádné zprávy. Meteorolog W. Forster a J. Goebel později
o p ípravě historického letu napsali knihu Afrika zu unseren
Filssen (Afrika k našim nohám' 1925).

K africké cestě vzlétIazezákladny v Jambolu v Bulharsku,
které bylo německym spojencem. Počasí expedici natolik
nep á1o, že se musela vrátit. Vzhledem k situaci na bojišti
bylo rozhodnuto co nejd íve riskantní let opakovat. Ani dru-
h1 pokus se nevyda II,po32 hodinách letu a bloudění ve vich-
ici, která si se vzducholodí pohrávalajako s hračkou' a bou -

kách nad Tureckem a Černym mo em, nezbylo poškozené
vzducholodt neŽ Znovu se vrátit do Jambolu.

Teprve t etí pokus byl rispěšny. P eletěla Krétu, letěla
ridolím Nilu, dosáhla sridánského Chart mu, akdyž j|ž měIa
Větší díl své strastiplné cesty za sebou, dostala z Admirality
zprávu, že německá armáda padla do rukou Angličanri, ap í-
kaz hned se vrátit domťr! Zdrcená posádka byla vztekembez
sebe. otočila vzducholoď a p es rrizné těžkosti vyvolané
počasím p istála v Jambolu po více než 95 hodinách trvajici-
ho letu, když p ekonala vzdálenost 6151km t10]. Tento let
jako mimo ádn,prukopnicky čin je zapsán v dějinách vzdu-
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choplavby bez ohledu na to, Že zeppelin byl německ , stejně
jako jeho posádka.

Teprve později se zjistilo, že v době, kdy stroj byl vyzván
k návratu, německá armáda v Africe nebyla v zajeti, ale dál
urputně bojovala. Usuzuje se, že zma eni expedice bylo dílem
britské vyzvědné služby a že dezinformující radiovou depeši
vyslali sami Angličané.

6. zÁvĚn
Vzducholodě o vysledku 1. světové vál]ry nerozhodly.

I stroje Německa, jediné vzducholodní velmoci, v ní sehrá-
ly menší rilohu' neŽ se p ed vypuknutím světového konfliktu
mohlo očekávat. Po ovládnutí vzduchu letouny se letadla lehčí
neŽ yzdllch p es všechna technická zdokonaleni jíŽ p íliš neu-
platnila. Německé vzducholodě druhé váIčicí straně sice zpri-
sobily ztráty na lids! ch životech i materiální škody, a váza-
Iy značné síly, které chyběly na frontě, avšak Za cenl obrov-
slo- ch ťrnančních naklad a nesmírného utrpení aztrátvlastních
posádek. Během války německé námoní i armádní vzducholo-
dě podnikly celkem 4120 bojoq ch plaveb, pi kterych lrazi-
ly vzdálenost 1 657 000km [8]. Britské vzducholodě nalétaly
dokonce 4 166 000km a ztráty měly minimální [10].

P ekvapující je, že nep iznivé povětrnostní podmínky
byly p íčinol zkázy jen velmi malého počtu vzducholodí.
Samoz ejmě' že počasí p ispívalo k vyčerpání posádek, ohro-
žovalo jejich Životy, poškozovalo stroje, zvyšovalo riziko letu
a bránilo v plnění bojov1 ch rikolri, ale nebylo bezprost ední
p íčinou katastrof. Mezi dťrvody ukončení služby vzducholo-
dí se jen ojediněle uvádí zasažen bleskem a sho el nebo zničen
v bou i (sněhové) čt utržen bou í a zahn n na mo e. Většina
vzducholodí byla protivníkem sest elena nebo zničena v bu-
chem na zemi ještě v hangáru, některé znilč1ly vlastní posádky,
aby je nemusely vydat nep íteli, jiné byly po skončení války
rozebrány podle podmínek mírové smlouvy nebo jako ko ist
p edány vítězrim.

Čteme-li Marbenovy povídky [8], které většinou popisují
sest elení akonec vzducholodí, mohli bychom nab, tnespráv-
ného dojmu, Že š1o o stroje na jedno nebo jen málo použití'
Nebylo tomu tak. Některé, než byly zničeny nebo vy azeny
Zprovozu, absolvovaly více než 50 letri, jiné p es 100, nejvyš-
ší počet letri německych vzducholodí byl4l9 a526. Tato čísla
dokazují kvalitní práci stavitel vzducholodí, ale také schop-
nost a odvahu posádek čelit nástrahám počasí.
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pŘnoÁNÍ cBnrrnIKÁTU PoSKYTovATELE
LETECKÉ vtnrBoRoLoGICKÉ SLUŽBY PRo
CIVILNÍ LETECTVÍ.
odbor letecké meteorologie (oLM) Českého hydrometeo-
rologického stavu (ČHMU) získal v roce 2001 s platností
od ]. 6. 2007 certifikát poskytovatele leteclc- ch meteorolo-
gickych služeb (METSP = MET Service Provider), v souladu
s na ízením Evropského parlamentu a rady (ES) č. 55012004,
o poskytování letoq ch navigačních služeb v jednotném evrop-
ském nebi anaÍízeni Komise (ES) č. 209612005' kteq m se sta-
noví společ né poŽadavky pro po skytování letovych navi gačních "
služeb, včetně meteorologickych. Tento certifikát vydávany
v ČR Úraaem pro civilní letectví (ÚCL), kten- vykonává funk-
ci Národního dozorového ri adu, měl platnost na 4 roky, takže
v r.2011 proto bylo nutné tento certifikát obhájit. Recertifikační
proces byl zahájen v lednu 2011 stanovením cílťr recertifrkač-
ního auditu a časovym harmonogramem. Vlastní recertifikační
audit provedli ve dnech 29. až 3I' 3.2011 auditofi ÚCL Ing.
J. Vitásek a Ing. P. Prchal, dne 31. 3. p i kontrole pracovišť
oLM na letišti PrahďRuzyně (LKPR), tj. na letecké meteoro-
logické stanici (LMSQ a meteorologické služebně (MS), také
Ing. Z. Peterka. za ČuwÚ se auditu ričastnili vedoucí oLM
RNDr. B. Techlovsky' vedoucí LMSt LKPR P. Pačes a Ing.
T. Gálová (vedoucí směny dne 31. 3. na MS Praha).

Audito i ÚCL prově ili p ipravenost oLM ČHtt'tu posky-
tovat meteorologické služby pro civilní letectví v těchto oblas-
tech:
o Vlastnická a organizační struktura
o Reportingové systémy (obchodní plány,roční plán, vyroč-

ni zprávy, apod.)
o Finančnízpťrsobilost
o odpovědnost za pojistné krytí
o Bezpečnost(security)
o Technická aprovozni p imě enost

c Pracovní metody a provozní postupy
C Technická a provozní zp sobilost a schopnost
c Provozní dokumentace stanoviště/směrnice, p íručky

o Systémy a procesy pro izeni bezpečnosti a kvality

Reditel CHMU Viclav Dvo dk a vedoucí auditor Ji í Vitdsek p i slavnost-
ním p eddní certifikdtu. Foto: o. Šuvarinovti

o Kvalita služeb
o Lidské zdro1e

P i recertifikačním auditu bylo shledáno 6 neshod' zntchž
5 bylo hodnoceno stupněm méně závažná a jedna stupněm
nezávažná. Všechny neshody byly do data následného audi-
tu konaného 29. 4.20l1 odstraněny a ÚcL proto vydal oLM
ČHIuÚ nov1 certifikát METSP platny od 1. 5. 2Oll nadobu 6
let do 30.4.20l] . V návaznosti na vydání certifikátu METSP
poŽádal ČHIttu ÚCL dne 3. 5. o zahájeni správního Íizeni,
t1 kajícího se prodloužení platnosti osvědčení k poskytování
meteorologick1 ch služeb v ČR, v souladu s vyše zmíněnymi
na ízeními Komise (ES) č. 55012004 a2096l2005.

Certifikát METSP (osvědčení č. ll20l1) p edal edi-
teli ČHMÚ Ing. V. Dvo ákovi, Ph.D. vedoucí auditor Ing.
J. Vitásek dne 7. června 20II. P edání se z častnili vedou-
cí St ediska informačních sluŽeb o. Šuvarinová, která tento
slavnostní akt fotograficky zdokumentovala a vedoucí oLM
RNDr. B. Techlovslc-. Současně bylo p edáno Rozhodnutí ze
správního Íízeníč. j.3337 -Il-10l, kten- m se ČHvtÚ pově u-
je poskytováním meteorologick ch služeb pro ČR Ve SmyS-
lu $ 49a zákona č. 49ll991 Sb., o civilním letectví, ve znéni
pozdějších p edpisťr. Toto rozhodnutí je platné po dobu plat-

B. Techlovslcy
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nosti certifikátu METSP.
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