—

— 3

VZDUCHOLODE A POCASI V PRVNI SVETOVE VALCE
(K 100. vyroc€i zaloZeni prvni letecké meteorologické
sluzby na svété)

Karel Krska

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 Zeppelin and Schiitte-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 fiery furnace.
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1. UVOD

Snad mi Ctendfi, kteff se
zajimaji o letectvi, nebudou
mit za zI€, 7Ze zaCnu konsta-
tovdnim jim znamé sku-
teCnosti, Ze vzducholodé
Jjsou letadla, prestoze nema-
ji kiidla. Ceské stitni nor-
ma [3] definuje vzducholod
jako motorové letadlo lehci
neZ vzduch schopné Fizené-
ho letu a Slovensky letecky
slovnik [9] ji charakterizuje
jako motorové letadlo lehét
nez vzduch, které se od balo-
i nu odlisuje vyS$si Fiditelnos-
Obr 1 Alberto Santos-Dumont 1, anebo jako letuschop-
(1873-1932), zdmozny roddk ze Sao  né motorizované zarizeni,
Paula, pisobict v PariZi, ispésny  jeho? vztlak se vytvari upl-
konstruktér vzducholodi i letounii. 5 anebo alespoii  cdstec-
Podle [7]. né aerostaticky a je riditel-
Fig. 1. Alberto  Santos-Dumont 6. Vzducholodd jsou tedy
(187371932'), a Weclltﬁy native of Sao acrostaty, kleré se udrzuji
Paulo working in Paris, a successful . .
designer of airships and airplanes. ve. V.ZdU(?hu archimedovsky-

mi silami, na rozdil od moto-

rovych letountl, letadel t€78ich nez vzduch neboli aerodyni, které
1étaji diky aerodynamickému vztlaku, jenZ pii dopfedném pohy-
bu vytvafi jejich nosné plochy, predevsim kiidla.

Vzducholodé jsou letadla star§i neZ letouny, a i kdyz
v soucasnosti maji maly vyznam a uplatnéni, v historii letec-
tvi i meteorologie sehrély dileZitou roli. Po n&kolik desetile-
ti bylo na né€ pohliZzeno s velkymi nadéjemi.

2. OD PRVNICH VZDUCHOLODI
K METEOROLOGICKEMU ZABEZPECOVANI
LETECTVA
Prvni fiditelnou vzducholod vétSich rozméra (objem
2 500 m?, délka 44 m, primér 12m) s vrtuli pohanénou par-
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nim strojem postavil v roce 1852 francouzsky vynalezce Jules
Henri Giffard (1825-1882), pro slaby vykon motoru (2,2 kW)
v8ak nemohla splnit ofekdvéni, byla hii¢kou vétru. Usp&ing
fiditelnou vzducholodi byl aZ stroj francouzskych vojen-
skych inZenyri Charlese Renarda a Artura Krebse nazvany
La France®, pohdnény elektrickym motorem. V roce 1884
letem po uzaviené kfivce v Chalais-Meudonu v okoli Pafize
prokazal plnou ovladatelnost. Od pielomu stoleti byl vyznam-
nym prikopnikem letectvi bohaty Brazilec Alberto Santos-
Dumont (1873-1932), ktery piijel do Francie v roce 1898
a od té doby se soustavné zabyval vzduchoplavbou (obr 1, 2).
Pii stavbé své v pofadi $estndcté vzducholodi viak definitiv-
n¢ nabyl pfesvédCeni, Ze vyvoj aerostati konci ve slepé ulic-
ce, Ze budoucnost patfi aerodynim, a zacal se vénovat jejich
stavbé [7].

Jeho nazor nebyl obecny zvlasté poté, co némecky inZe-
nyr Ferdinand hrabé& Zeppelin (1838-1917), byvaly jezdecky

Obr. 2. Santos-Dumont v kosi své vzducholodi & 6 z roku 1901. Stroj md
tlacnou vriuli a pohdni jej ctyFvdlcovy motor ,, Buchet*. Podle [7].

Fig. 2. Santos-Dumont in the basket of his airship No. 6 of the year 1901.
The machine has got a pusher propeller and is propelled by a four cylin-
der engine ,, Buchet*.
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Obr. 3 Ndmorini zeppelin nad Bodamskym jezerem. Podle [7].
Fig. 3. A naval zeppelin over the Lake of Constance.

dastojnik na odpocinku, za podpory Spolku némeckych inze-
nyra zaloZil v roce 1898 akciovou spole¢nost pro stavbu a pro-
voz vzducholodi Luftschiffbau Zeppelin GmbH a od nasle-
dujictho roku stavél ve Friedrichshafenu v hangaru plovou-
cim na hladiné¢ Bodamského jezera prvni opravdu pouZitelné
dopravni vzducholodé. Nejen Némci se zaCali domnivat, Ze
problém létani je kone¢né vyreSen.

V roce 1903 vak bratii Wilbur a Orwille Wrightové usku-
tecnili v Kitty Hawk v Severni Karoliné€ na pobieZi Atlantského
oceanu prvni Uspésné lety s motorovym letadlem t€zsim nez
vzduch. Otevrela se éra aerodynu, perspektivnich letadel, kte-
rd jeste dlouho poté nemohla byt vzducholodim vaznym kon-
kurentem, a to zvlast€ rychle se zdokonalujicim zeppelinim.
Vzducholodé v sout€zi s letouny prokazovaly své prednos-
ti, jako byla spolehlivost, velky dolet, znacna nosnost a vytr-
valost. Motorové letouny zpocatku urazely jen nékolik desi-
tek metra nejistého letu, pozdé¢ji az stovky kilometrit. Prelet
z Pardubic do prazské Chuchle, na vzdalenost asi 120 km, kte-
ry vykonal s jednoplo$nikem vlastni konstrukce v roce 1911
inZenyr Jan KaSpar (1883-1927), byl rekordnim délkovym
letem v celém Rakousko-Uhersku; francouzsti, némecti a ital-
Sti piloti vSak uZ tehdy létali na delSich dsecich.

Ve stavbé vzducholodi pfed 1. svétovou véalkou kromé
Némct vynikali Francouzi, avSak vzducholodé se vyrabély
i v jinych zemich.

Zeppeliny mély kostru z hlinikovych, pozdéji duralovych
profild, lanové vnitfni vyztuzeni a platény potah. Nosny plyn
(vodik) byl uzavren v oddé¢lenych pruznych komorach (oddi-
lech), jejichz vyprazdnovani regulovaly malé balony napl-
néné vzduchem (balonety). Zeppeliny pohdnély benzinové
motory. Ztuzend konstrukce umoziiovala i dynamicky zpt-
sob letu, tedy stoupani se zdviZenou a klesani se sklonénou
pfidi [10].

Start prvni vzducholod€ z fady zeppelinl se uskute¢nil 2.
&ervence 1900. Vzducholod L.Z.1 mélaobjem 11 300 m?, byla
128 m dlouhd, jeji nejvetsi pramér Cinil 11,7 m, byla vybave-
na dvéma motory o vykonu 11,8 kW, jeji dostup byl 400 m,
maximalni rychlost 28 km/h a nosnost 1 400kg. Technicka
data dalSich vzducholodi se postupné zvySovala a7z na néko-
likandsobky parametri prvni vzducholodi (obr. 3). Nejvétsi
stroje postavené za valky (v roce 1917) s tovarnim oznacenim
L.Z.102 aL..Z.104 mély objem 68 500 m?, délku 226,5 m, nej-
vetsi pramér 23,9m, 5 motord po 177,6 kW, dostup 8 200m,
maximalni rychlost 108 km/h a nosnost 52 100kg.
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Stavba vzducholodi byla vysoce nédkladnym podnikem,
ktery by byl asi zanikl, pokud by se o vzducholod€ nezaca-
ly zajimat vojenské kruhy. Némecko cisare Viléma II. se del-
§i Cas pripravovalo na valku, a nacionalistickd propaganda
hodlala ze vzducholodi ucinit prestizni bojovy prostfedek.
Zeppelinlv podnik se rozrostl v koncern zahrnujici i tovér-
ny na letecké motory Maybach, balonové textily, hangary
apod. Jeho prvnim pobo¢nym zavodem se stala spolecnost
DELAG (Deutsche Luftschiffahrt Aktien Geselschaft), zalo-
Zend v roce 1909.

Spole¢nost provozovala vzducholodni osobni dopravu
a prepravovala téZ poStu. Stt ji viestranné podporoval, posky-
toval ji daniové tdlevy a dal ji k dispozici pozemky na vybudo-
vani deviti leti§(. Sledoval i vojensky zdjem, protoZe na palu-
bach jejich civilnich vzducholodi se cvicili 1 budouci velite-
1é a posadky armadnich a namornich zeppelini. I kdyZ neslo
o dopravu pravidelnou, lety byly pfilezitostné a vyhlidkové,
vykony flotily DELAG byly obdivuhodné. Sedm strojii spo-
le¢nosti vykonalo do vypuknuti vilky 1 600 letd v celkovém
trvani 3 200 hodin, urazilo 150 000km a v komfortnich kabi-
nach pro 25-30 osob prepravilo 37 250 cestujicich bez jedi-
né nehody.

Udaje svédéi o spolehlivosti strojii a vycvicenosti jejich
posadek, které musely umét spravné reagovat na stav a zmeé-
ny pocasi. Do jisté miry vSak spolecnost méla i $tésti: k hava-
riim a ztratdm jejich vzducholodi dochazelo jen tehdy, kdyz
byly bez cestujicich [10]. Lety bez meteorologického zabez-
peceni s sebou vZdy nesly zvySené riziko. SniZit je mohla jen
soudinnost letcti a meteorologti.

Néavrh na meteorologické zabezpecovini vzducholodni
dopravy vysel od pruskych aerologii. Méli jiZ bohaté védo-
mosti o volné atmosfére, jez ziskali na zakladé soustavné-
ho aerologického méfeni a vyzkumu provadéného pomoci
draki a baloni [4]. Podnétem ke vzniku letecké meteorolo-
gické sluzby byl spis v Ceském piekladu nazvany O zrizeni
povétrnostni sluZby pro vzduchoplavbu za vydatného pou-
Ziti aerologickych pozorovdni [1], ktery napsal v roce 1910
zakladatel aerologie profesor Richard Assmann (1845-1918),
v té dob¢ vedouci Kralovské pruské aeronautické observato-
fe v Lindenbergu. Historicky dokument, jenz byl predloZen
cisafi Vilému II. a pfislu§nému ministerstvu, obsahoval ndvrh
na zfizeni sité pilotdZnich stanic po celém tzemi Némecka
a na vybudovani vystrazné sluzby pro vzduchoplavce [14].

Od predlozeni navrhu k jeho realizaci nebylo daleko: jiz
vroce 1911 byla v Némecku zaloZena prvni leteckd meteoro-
logickd sluZba na svété. Zpocatku ji slouzila sit pilotovacich
stanic tvofend 25 stanicemi vefejné povétrnostni sluZebny
Severonémecké organizace povetrnostni sluzby a meteorolo-
gickou ustiedni stanici; sit byla postupné roz8ifovéana. JelikoZ
pro vzducholodé plnéné hoflavym vodikem byly obzvlast
velkym nebezpecim bourky, pro ucely vystrazné sluzby byla
zajisténa pozorovani asi 600 bourkovych hlasnych mist pfi
postovnich a telegrafnich dfadech, jeZ pieddvaly zpravy bud
povétrnostnimu ustiedi v Lindenbergu nebo vedlejsi ustied-
né ve Frankfurtu nad Mohanem. Od roku 1913 se letecké
varovné sluzby zucastnily také Nizozemsko, Belgie, Anglie
a Rakousko [14].

Stoji za pozornost, Ze jeSté spise, neZ se rozvinula vzdu-
cholodni doprava, Paul Haenlein, inZenyr z Mohuce, napsal
v roce 1904 brozurku Uber das jetzige Stadium des lenkba-
ren Luftschiffes (O souc¢asném stavu fiditelnych vzducholodi),
v niz na zdkladé meteorologickych méteni v hlavnich méstech
evropskych statd vypocetl a vyhodnotil primérnou rychlost
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vétru s ohledem na rychlost vzducholodi [2]. Je ziejmé, Ze
pii sepisovani této studie, pfedchiidkyné v dnesni terminolo-
gii ,.klimatologie letit“, si uvédomoval, Ze vitr bude hlavnim
povétrnostnim Cinitelem ovliviiujicim letovy provoz.

V Ceskoslovensku byla leteckd povétrnostni sluzba
zaloZena o 10 let pozdéji nez v Némecku, tedy v roce 1921.
Byla soucasti Statniho ustavu meteorologického v Praze
a financovédna ze zdroji ministerstva vefejnych praci, které
bylo nejvy$sim dfadem pro civilni letectvi v CSR. Na roz-
dil od némecké sluzby Ceskoslovenska leteckd meteorologie
neméla se vzducholodémi nic spole¢ného, protoZe pies Ges-
koslovenské tizemi pravidelnd vzducholodni doprava neby-
la nikdy provozovana. Je shodou okolnosti, Ze nejvétsiho
mezindrodniho ohlasu a uznani naSe mlada sluzba dosah-
la pravé kvili meteorologickému zabezpecovani letu vzdu-
cholodi. Bylo to v kvétnu 1928, kdy na zdkladé Zadosti ital-
ské vlady cCeskoslovenskd povétrnostni sluZba zaji§tovala
pielet vzducholodi ,Italia®, ktera sméfovala z Mildna pfes
Moravu k severu. Vzhledem k nepfiznivému pocasi i obtiz-
n¢ komunikaci s posddkou vzducholodi $lo o velmi naro¢-
nou akci, kterou fidil a pozdéji podrobné popsal G. Swoboda
[11,12].

3. VZDUCHOLODE VE VOJENSKYCH

SLUZBACH

Vojensti specialisté usoudili, Ze vzducholodi pro véleg-
né ucely lze vyuzit zejména ke dvéma dkolim: k bombardo-
vani pozemnich cild véetné lodi a k prizkumné a hlidkové
¢innosti zv143té nad mofem. Mohly podavat zpravy o polo-
ze a pohybu nepfatelskych lodi a ponorek a sledovat i pribéh
bitev na mofi a na pozemnich frontach. Za celou dobu valky
bylo nasazeno k bojovym tikolim vice nez 300 vzducholodi
nckolika stath. Historik letectvi V. Néme&ek uvadi, Ze podle
Brit jeden zeppelin v ndmoinim prazkumu mél hodnotu péti
az Sesti kriznikt [10].

Ve vyvoji vzducholodi od jejich pocatku vedla Francie,
ktera jeSt¢ pfed 1. svétovou valkou uvolnila velké prostiedky
také na vybudovani zdkladen pro vzducholodni oddily ve vel-
kych pevnostech. V pfedvecer vilky vSak celkovou kubatu-
rou svych vzducholodi jiZ nestadila Némecku. Béhem vil-
ky nékolik jejich tovéaren vyrabélo vétS§inou malé neztuZené,
poloztuZené a ztuZené stroje (obr. 3), které se 1épe osvéddi-
ly u ndmoinich sil nez v armade. StieZily konvoje doprav-
nich lodi, vyhledédvaly miny a ponorky pfi vychodnim pobfe-
7i severniho Atlantiku a ve Stfedomofi a také pomahaly pti
zéchrané trose¢nikd nebo havarovanych letount.

Italie postavila pro armadu a namofnictvo do konce roku
1918 celkem 57 vzducholodi pfevazné poloztuzené koncep-
ce. Povzbuzoval ji tspéch, kterého doséhly jeji vzducholo-
d€ v severni Africe pfi italsko-tureckém konfliktu v letech
1911 a 1912. Slo o prvni bojové nasazeni vzducholodi viibec;
bombardovaly turecké pozice a pofizovaly snimky z bojisté
1 nepratelského tylu.

Velka Britanie, kterd nejprve vzducholod€ podcetiova-
la, je urychlené zaCala vyrabét a vyuZivat jako G¢inny pro-
sttedek pobiezni ochrany a protiponorkové nebo protimino-
vé strazni sluzby. SlouZily také jako doprovod konvoji vojen-
skych a civilnich plavidel. Osvédgily se pfedeviim malé
(objem 1 960 m*) neztuZené namoini prizkumné vzducholo-
di ,,Blimp*. Ke stavbé velkych vzducholodi Angli¢ané nemé-
li dostatek zkuSenosti, s proménlivym tspéchem kopirova-
li ukofisténé zeppeliny. Ke konci vélky z val¢icich statd dis-
ponovali nejvétsi vzducholodni flotilou. Na britském pobtezi
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Obr. 4. Druhy vzducholodi podle konstrukce trupu:

Nahore neztuZend vzducholod — md elasticky trup (v podstaté Fiditelny
balon vretenovitého nebo cigdrovitého tvaru), dlouhd gondola s motorem
Jje zavéSena na lanech, na obrdzku je zakreslen jeden balonet;
Uprostred poloztuZend vzducholod — zpravidla md vyztuZenou predni a
zadni Cdst trupu, na obrdzku s pevaym kylem a balonetem;

Dole ztuZend vzducholod — md pevnou vnitini kostru a obal elasticky
nebo z lehkého kovu, v jejim télese jsou plynové oddily. Podle [10].

Fig. 4. Types of airships according to the structure of the 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
picture;

In the middle there is a semirigid airship — usually has got rigid front and
rare part of the body, in the picture with a fixed fin and a ballonet;

At the bottom a rigid airship — has got a fixed inner frame and an elastic
casing or of a light metal, in its body there are gas compartments.

vzducholodim slouZzilo 19 zékladen a 12 dalgich pomocnych
leti8t, na nichZ mohly byt zakotveny bez hangaru.

Spojené staty americké se ve vyvoji vzducholodi nepro-
sadily a stroje zakoupené ve Velké Britanii do bojd ani neza-
sdhly. Rusko vlastnilo jen maly po¢et menSich vojenskych
vzducholodi vlastni konstrukce, nebo zakoupenych v zahra-
ni¢i. Byly v €innosti jen v prvnich letech vélky, kdy bombar-
dovaly Zelezni¢ni uzly a sklady zasob na z4dpad& zemé a v teh-
dejs$im Vychodnim Prusku. Rakousko-Uhersko vzducholodni
vojsko ani nezakladalo.

Na vilku byla nejlépe pfipravena vzduchoplavba cisai-
ského Némecka, a to jak potem a kvalitou stroji, tak zkuge-
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nostmi jejich konstruktérti i posadek. Proto ji budeme véno-
vat nejvetsi pozornost. Pred vypuknutim svétového konfliktu
zeppeliny absolvovaly 1 590 Gspésné provedenych plaveb, pii
nichz uletély celkem 172 545km [8]. Ani za vdlky vzducho-
lod¢ Zadného jiného stitu nedosahovaly vlastnosti zeppelind,
které vznikaly postupné v nékolika typovych fadach. Celkem
jich bylo postaveno 113, z toho beéhem valky 88 [10].

Kromé& Zeppelinova podniku stavéla v Némecku ztu-
Zené vzducholodé také konkurencni firma Schiitte-Lanz
Luftschiffau profesora gdariské techniky J. Schiitteho a mann-
heimského velkoprimyslnika K. Lanzeho. Byla zaloZena
v roce 1909 a sidlila v Mannheimu. Jeji vzducholodé stfed-
niho i velkého objemu (az 56 000 m?) mé&ly proti zeppeliniim
nékteré aerodynamické a technologické prednosti. Ve valce
byly velmi Gspé$né zejména v prizkumu, ale poctem kust
zeppelind nedosdhly. V mensi mife do boju zasahly i neztu-
Zené vzducholodé ,,Perseval®, jejichZ vyrobcem byla firma
Luftfahrtzeug-Gesellschaft v Bitterfeldu.

Néamortnictvo soupefilo s armadou hlavné€ o vétsi tspé-
chy pii bombardovani Anglie, bomby padaly na Londyn,
Birmingham, Northampton, zasdhly vSak i Pafiz, VarSavu,
Bukurest, Soluni a mnoha dalSi mésta. Hlavné v Anglii byl
psychologicky u¢inek néletli zeppelind obrovsky, civilnimu
obyvatelstvu nahanély veliky strach. Zemé, ktera se do té
doby citila bezpecna, protoZe byla ,,za vodou®, se najednou
stala pro nepfitele dostupnou vzduchem. Hlidkovou ¢innost
vzducholodé vykondvaly nad Severnim a Baltskym mofem.

Soumrak némecké vojenské vzduchoplavby nastal, kdyz
Velkd Britdnie a Francie vyvinuly letouny schopné ttocit
na vzducholod€ i ve vétSich vyskach. Vyrabély se ve velkych
sériich, a jakmile spatfily vzducholod, slétavaly se na ni jako
sr$né. Na obloze nabyly ptevahu. Utocily zespodu, ze stran
i shora. Posadky vzducholodi se v soubojich nestacily branit
kulometnou palbou z gondol a stfeli$t umisténych pod t€le-
sem vzducholodi nebo na jejich hibetu (obr. 5). Zasah trhavy-
mi ¢i fosforovymi stfelami do plynovych oddilt vzdy pfivodil
obrovskou explozi a zkdzu vzducholodg.

Némecké ztraty byly tak velké, Ze vyrobci nestihali zni-
Cené vzducholodé nahrazovat novymi. Ve snaze predejit
katastrofam, Némci v roce 1917 vypracovali projekt ochra-
ny vzducholodi vlastnimi stihaCkami, které mély byt zave-
Seny pod vzducholodmi, z nich startovat a na né se prista-
nim vracet. Na realizaci projektu uz bylo ale pozdé, skoncil
ve fazi pokusu.”

Sluzba na némeckych armadnich i namornich vzducho-
lodich, i kdyZ byla po strance fyzické i psychické neobycejné
néro¢nd a mimoradné nebezpecnd, netrpéla nedostatkem piislus-
nika. Byli k ni vybirani muZi vyhradné z fad zdjemca, ktefi velmi
stali o to, aby mohli slouZit u tehdy elitni zbrané. Neodrazovala
je skuteCnost, Ze po zdsahu zapalnymi stielami mnoho jejich
predchiidcti zemielo ve vyhni horicich vzducholodi a Ze jejich
vyznamnym nepritelem kromé pozemnich a vzduSnych paleb-
nich zbrani budou i téZké povétrnostni podminky. Nejvice infor-

) Ndmét viak nezapadl: ve 30. letech minulého stoleti nad rozsdhly-
mi vodami severniho Pacifiku pravidelné hlidkovaly ob¥i americké
letounové vzducholodé ,,Akron“ a ,, Mason*, nesouci parazitni letouny;
priizkumné vikoly, na které zdaleka nestacilo 10 americkych krFiznikii.
Po havdriich obou vzducholodi z povétrnostnich i konstrukcnich
pricin USA prestaly kontrolovat znacnou &dst Tichomo¥i, coZ usnad-
nilo japonsky iitok na americkou ndmorni a leteckou zdkladnu Pearl
Harbor v prosinci 1941.
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Obr. 5 Strelisté na hibeté zeppelinu je vybaveno dvéma kulomety Maxim.
Podle [10].

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

maci o vykonech posadek a osudech namoini vzduchoplavby
mame diky R. Marbenovi [8], ktery je na zacatku 30. let minu-
1ého stoleti dramaticky vylicil v knize povidek, vychazejicich
z vypréavéni tcastnikt bojovych akci. Jeho knihu z anglictiny
do Cestiny preloZil a o dalsi kapitoly a dodatky rozsitil P. Cenker,
pracovnik Néarodniho technického muzea v Praze.

4. POCASI JAKO VALECNY FAKTOR

Splnéni bojového tikolu, osud vzducholodi a Zivoty posa-
dek velmi ¢asto zavisely predevsim na pocasi. Meteorologické
informace o podminkéach letu byly nedostate¢né a z nepfatel-
ského uzemi chybély zcela. Orientace anavigace posadek byly
kvuli $patnému pocasi tak komplikované, Ze bylo isp&chem,
kdy?z se stroje alespon vratily na matetskou zakladnu, a to pre-
sto, Ze jiz v roce 1915 byla vytvorena soustava radiogoniome-
trického urcovani polohy vzducholodi. Nizka dohlednost pii
letech v oblacich, ve snéZeni a v desti a mlha byly pricinou
toho, Ze naletiim neunikly ani civilni stavby. Pfitom posadky
mély striktné nafizeno utocit vyhradné na strategické objek-
ty, jako jsou velkd muni¢ni skladisté, piistavy, Zeleznicni uzly
a traté, tovarny, vodarny apod.

Vitr

Vzducholodé jako aerostaty jsou velkych rozmért, které
bréani rychlému manévrovéni, maji nizsi rychlost a hlavné jsou
citlivéjsi na vitr jak za letu, tak pii vzletu a pfistani. Hlavné
nad Severnim mofem se dostdvaly do proudéni, jehoZ rychlost
dosahovala az 100 km/h, takZe fizeni bylo net¢inné. K dosa-
Zeni zamySlenych cill jim zabrafioval silny protivitr nebo snos
pri boc¢nim vétru. Dlouhym zeppelintim s kovovou kostrou pfi
prudkych poryvech a stfihu vétru hrozilo rozlomeni, pruzné;j-
§i byly vzducholodé Schiitte-Lanz stavéné z dfevénych prvka.
Vichfice spojené s deStovymi piehaitkami, kroupami a sného-
vé vanice sniZovaly dohlednost na minimum, a proto i Gtoci-
ci letouny byly spatfovany pozdé. V desti a oblacich vlhly lat-
kové potahy tél vzducholodi, takZe se stroje kvili velké hmot-
nosti propadaly, hrozila namraza.

Manipulace se vzducholodémi na zemi i za bezvétii vyza-
dovala asistenci zna¢ného po¢tu muZzi letiStniho persondlu,
za vétru kotveni stroji bylo obtizné aZ nemozné, podobné
jako jejich zataZeni do hangdrt. Nejvetsi zdkladny ndmotnich
zeppelinl (Ahlhorn, Nordholz, Tondern aj.) byly navic umis-
tény v okoli Brém a ve vychodnim Frisku, k jehoZ hlavnim
charakteristikdm podnebi patii zna¢na vétrnost.

Oblacnost
Na pocatku vélky, kdy jesté Velkd Britanie a Francie nemeé-
ly vybudovanou protileteckou obranu a nepouzivaly zatemné-
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Obr. 6 Pozorovatelskd neboli Spehovact gondola ve tvaru bomby, zavése-
nd na lané, kterd se spoustéla ze vzducholodi pod oblacnost. Stabilizacni
plochy tlumily jeji rozkyv béhem letu. Podle [8].

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 surfa-
ces softened its amplitude during the flight.

o

ni, se lety uskuteciiovaly za jasnych noci, kdy ve svétly zaii-
cich méstech necinilo potiZe najit cil a shazovat bomby z vy§-
ky tfeba 200m. Naopak némecké armédni stroje na vychodni
front€ létaly ve dne. Za bezoblacného a klidného pocasi se
Ucastnily bojii rakousko-uherskych vojsk napifklad u Lublinu
pumami, ostfelovanim a prizkumem a bombardovaly také
ruské pevnosti a nadrazi. Zpisob bojového nasazeni se viak
rychle zménil, jakmile u nepfatelskych mocnosti zacal fungo-
vat obranny systém tvofeny protiletadlovymi dély, svétlome-
ty, pozorovacimi hldskami i letouny. Z toho diivodu vzducho-
lod¢, ohroZené palbou z pevniny, z lodi i ze vzduchu, nesmé-
lo byt ze zemé vidét, a schovat se mohly jen v oblacich nebo
nad oblaky.

Dilezitym némeckym vynalezem byla pozorovatelska
(Spehovaci) gondola (ném. Spihkorb), kterou byla od roku
1915 vybavena vétsina armadnich a ¢4st ndmotnich vzdu-
cholodi (obr. 6). Mala kabinka uréena pro jednoho pozoro-
vatele méla aerodynamicky tvar a stabilizaéni plosky na zadi,
pomoci nichZ mohl pozorovatel tlumit rozkyv b&hem letu.
Byla zavéSena na ocelovém lané a spoustéla se pod vzducho-
lod a7 na vzdalenost 800 m. Vzducholod plujici tise nad obla-
ky ze zemé nebyla viditelnd, zatimco pozorovatel letici pod
oblaky a vybaveny mapou se dobie orientoval, pozorované
skuteCnosti hlasil telefonicky na palubu matefské vzducho-
lodi, navigoval ji, pfipadné fidil bombardovéni. K prvnimu
aspéSnému nasazeni pozorovatelské gondoly doslo v bfeznu
1915, kdy bylo zni¢eno velké muni¢ni skladi$té ve francouz-
ském pristavu Calais [8].

Mlha

Nejen znemoziovala orientaci, takZe vzducholodé asto
bloudily, ale zakryvala i cil dtokd, a let byl tudiz zbyteény.
Milha ¢inila velké potize i pii pfistdvacim manévru pfi navra-
tu na zakladnu. Zakladny byly vybaveny upoutanymi balony,
které byly vypoustény se signdlnim podduistojnikem a signa-
listou nad vrstvu mlhy. Ti komunikovali s posddkou vraceji-
ci se vzducholodi pomoci Morseovych signalt a usnadtiovali
jeji sestup pies mlhu na zem.

Tlak vzduchu

Kdyz jiz britské a francouzské obranné stihaci peruté
disponovaly letouny, vétSinou dvojplosniky s vétsim dostu-
pem, a jejich piloti (fikali si ,.lovci jitrnic*) se specializova-
li na nic¢eni némeckych stroju, a také proto, Ze protiletadlové
delostielectvo zvySovalo dostiel fosforovych granati, nezby-
lo posadkam vzducholodi neZ 1état ve vyssich hladindch. Aby
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inZenyii vyhovéli poZzadavkiim vzduchoplavby na konstruk-
¢i novych vyskovych zeppelini (1917), vie obétovali dostu-
pu, a tedy sniZeni prazdné hmotnosti a zmenSeni ostatnich
vykonovych parametrti [10]. Dostup se zvysil az na 8§ 000 m.
Ve velkych vySkiach se avSak sniZuje vykonnost motort,
¢imZ manévrovaci schopnost vzducholodi kles4 a jsou snad-
néji unaSeny vétrem. Nastdvaji i technické problémy spojené
s rozpindnim nosného plynu.

Na vysoké bojové vysky vzduchoplavba nebyla pfipra-
vena. Gondoly proti zméndm tlaku nebyly nijak zajiStény,
posadky nemély kvalitni kyslikové piistroje a kyslik byl zne-
Cistén glycerinem. Trpély vyskovou nemoci, hypoxic para-
lyzovala bojovou ¢innost vzducholodi. Od vysky 5,5km aZ
do 8km tlak vzduchu klesa pfiblizné z 500 hPa na 350 hPa
a tomu Umérné klesd i parcialni tlak kysliku®.

Vzducholodé se bézné pohybovaly ve vysce 6 500 m nad
zemi, do niZ se nebyl schopen dostat 7adny letoun. MuZi
na vzducholodich, pokud museli vystoupit vy3e nez 5 000m,
pocitovali bolesti hlavy a o¢i, je§té vySe, nad 7 000 m, apatii,
celkovou ochablost, obtizné se pohybovali, leZeli na zemi bez
vlady a néktefi ztraceli védomi, prestoZe méli nasazeny kysli-
kové pristroje. Také mysleni a rozhodovani bylo zpomaleno,
Vetsi nadéji na preZiti daval jen rychly pokles do mist, kde je
vzduch hustsi, i kdyZ to znamenalo piibliZit se k protiletadlo-
vym bateriim a letountim.

Teplota vzduchu

Po strance materidlni bylo o posadky dobfe postarino
na zemi i za letu. Kromé& vydatnych pfidéla jidla mély tep-
lé obleceni a obuti i specidlni zdchranné vesty, které oblé-
kaly pfi nebezpeci padu do more. Piesto trpély hlavné pfi
dlouhych plavbach hladem a chladem. Zvla§té¢ monoténni
prazkumné lety nad mofem, které trvaly desitky nebo stov-
ky hodin, byly vycerpavajici. Gondolami profukoval chlad-
ny a ostry vitr a k jejich vytapéni nestacily termoldhve s hor-
kou vodou. Pfi venkovni teploté —20 °C a7 —35 °C tuhly prs-
ty i v silnych rukavicich a nohy omrzaly v teplych vysokych
botach. Mrazem nejvice stradali stelci hlidkujici na kulomet-
nych ploSindch, ktefi byli pred ledovym vétrem zcela nechra-
néni. Nizk4 teplota vzduchu zpiisobovala i zamrzani a poru-
chy motort.

Bourky

Pro vzduchoplavbu byly potencidlnim nebezpecim jiz
proto, Ze nosnym plynem vzducholodi, za 1. svétové valky
vzducholodi viech stitt, byl hoflavy a vybuiny vodik. Pfitom
piimych tdert blesku do vzducholodi bylo zaznamenano jen
malo, posadky uvniti asi ohroZeny nebyly, clektricka pre-
pcti se projevovala ElidSovym ohném. V boutkovych obla-
cich, pokud se jim posadky nestacily vyhnout, silna turbu-

2 Hypoxie, nedostatecné zdsobeni krve, bundk a tkdni kyslikem, které
se projevi poruchou ¢i omezenim jejich funkce, je doposud jednim
z nejvdinéjsich rizikovych faktorii létdni. Bez kyslikového zabezpeceni
Ize létat do vysky 10 000 ft, j. asi do 3 km, ve vysce 4 500-6 000 m jsou
pFiznaky hypoxie jiZ piné rozvinuty a nad 6 000m hrozi uplnd ztrdta
schopnosti pilota [6] (Piloti gripenii maji pFikaz v pFipadé poruchy
privodu kysliku nebo poruchy tésnosti pretlakové kabiny urychlené kle-
snout do letové hladiny FL 200, tedy asi na vysku 6 100m nad zemi.)
S nadmorskou vyskou se rychle zkracuje tzv. doba uZitecného védomd.
Je 10 cas, po ktery je clovék vystaveny hypoxickému prostiedi schopen
raciondlni, védomim plné kontrolované innosti. Ve vysce 18 000 fi/
5 400m je to 20-30 minut, ve vysce 25 000 fi/7 500m je doba
3=5 minut a ve vysce 30 000 ft/9 000m to uz je jen 45-90 sekund [13].
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Obr. 7. Namorni zeppelin L.59 uréeny pro pomoc némecké armddé ve vychodni Africe. V dubnu 1918 vzlétl ke své posledni plavbé, kdyz letél bombar-
dovat Maltu. Nad Otrantskou uZinou (centrdlni Stredomoii) byl sestrelen nebo zasaZen bleskem a shorel. Podle [10].

Fig. 7. The naval zeppelin L 59 designated for 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 provéiovala pevnost konstrukce vzducholodi
a funkci kormidel. K bourkové ¢innosti patfily také prehari-
ky a krupobiti.

MoZna, ze némecké namoini vzducholodé by byly uspés-
néjsi, kdyby neoperovaly pravé v prostoru nad Severnim
motrem, ktery je z leteckého hlediska nepfiznivy vzhledem
k pusobeni islandské tlakové niZe, Casté frontalni ¢innosti
a severnim vpadium studeného vzduchu.

5. OBDIVUHODNA POMOCNA EXPEDICE

USPESNA AZ NAPOTRETI

Snad nejvétsim leteckym tspéchem némecké vzducho-
plavby byl let ndmoiniho zeppelinu L.59 do Afriky v listo-
padu 1917. Jeho ucelem bylo pomoci armadé generédla von
Lettow-Vorbecka v tehdejsi Némecké vychodni Africe, kterou
sviral protivnik a decimovala tropicka horecka. Vzducholod
(jiz shora zminény stroj s tovarnim oznacenim L.Z.104) byla
ze dvou nejvétsich postavenych za vilky a pro kol special-
né upravena. Jeji ndklad o hmotnosti vys$$i nez 50 tun se skla-
dal ze zbrani, steliva, ndhradnich dila pro radiové pfistroje,
benzinu, proviantu, pitné vody a také mnoZstvi obvaz, 1€kt
apod. Byla vybavena i pro nouzové pfistani a dlouhy pobyt
v pousti.

Vzducholod s dvaadvaceti¢lennou posadkou méla zistat
v Africe a byt Lettow-Vorbeckovych sboram k dispozici,
pokud bude tfeba. Meteorologické zabezpeceni jejiho letu
bylo mimofadné€ obtiZzné, povétrnostni mapy se sestavova-
ly jen na zakladé telefonickych hlaSeni z Burgasu, Istanbulu,
Sofie a Damasku, z afrického useku pladnované trasy neby-
ly Zadné zpravy. Meteorolog W. Forster a J. Goebel pozdéji
o pripravé historického letu napsali knihu Afrika zu unseren
Fiissen (Afrika k na§im noham, 1925).

K africké cesté vzlétla ze zakladny v Jambolu v Bulharsku,
které bylo némeckym spojencem. Pocasi expedici natolik
nepfalo, Ze se musela vratit. Vzhledem k situaci na bojisti
bylo rozhodnuto co nejdfive riskantni let opakovat. Ani dru-
hy pokus se nevydafril, po 32 hodinéch letu a bloudéni ve vich-
fici, kterd si se vzducholodi pohravala jako s hrackou, a bouf-
kéch nad Tureckem a Cernym mofem, nezbylo poskozené
vzducholodi nez znovu se vratit do Jambolu.

Teprve tieti pokus byl uspéSny. Preletéla Krétu, letéla
udolim Nilu, dosahla sidanského Chartimu, a kdy?Z jiz méla
vetsi dil své strastiplné cesty za sebou, dostala z Admirality
zpravu, Zze némeckd armada padla do rukou Angli¢ant, a pii-
kaz hned se vratit domi! Zdrcen4 posadka byla vztekem bez
sebe. Otocila vzducholod a pfes rizné té€zkosti vyvolané
pocasim pfistdla v Jambolu po vice nez 95 hodinach trvajici-
ho letu, kdyZ prekonala vzdalenost 6 757 km [10]. Tento let
jako mimoradny prukopnicky ¢in je zapsdn v d&jindch vzdu-
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choplavby bez ohledu na to, Ze zeppelin byl némecky, stejné
jako jeho posadka.

Teprve pozdé&ji se zjistilo, Ze v dobé, kdy stroj byl vyzvan
k navratu, némecka arméada v Africe nebyla v zajeti, ale dél
urputné bojovala. Usuzuje se, Ze zmaieni expedice bylo dilem
britské vyzvédné sluzby a Ze dezinformujici radiovou depesi
vyslali sami Anglicané.

6. ZAVER

Vzducholodé o vysledku 1. svétové valky nerozhodly.
I stroje Némecka, jediné vzducholodni velmoci, v ni sehra-
ly mensi tlohu, nez se pied vypuknutim svétového konfliktu
mohlo ofekdvat. Po ovladnuti vzduchu letouny se letadla leh¢i
nez vzduch pies vechna technicka zdokonaleni jiZz pfili§ neu-
platnila. Némecké vzducholodé druhé valéici strané sice zpi-
sobily ztraty na lidskych Zivotech i materialni §kody, a vaza-
ly znaéné sily, které chybély na fronté, aviak za cenu obrov-
skych finan¢nich ndkladii a nesmimého utrpeni a ztrét vlastnich
posadek. Béhem valky némecké namotni i armadni vzducholo-
dé podnikly celkem 4 720 bojovych plaveb, pii kterych urazi-
ly vzdalenost 1 657 000km [8]. Britské vzducholod€ nalétaly
dokonce 4 166 000km a ztraty mé&ly minimalni [10].

Prekvapujici je, Ze nepfiznivé povétrnostni podminky
byly pfi¢inou zkédzy jen velmi malého poctu vzducholodi.
Samozfejmé, Ze pocasi prispivalo k vyCerpani posadek, ohro-
7ovalo jejich Zivoty, poskozovalo stroje, zvySovalo riziko letu
a branilo v plnéni bojovych tkold, ale nebylo bezprostiedni
pficinou katastrof. Mezi diivody ukonéeni sluzby vzducholo-
di se jen ojedinéle uvadi zasaZen bleskem a shorel nebo znicen
v bouri (snéhové) &i utrien bouri a zahndn na more. VétSina
vzducholodi byla protivnikem sestfelena nebo zniena vybu-
chem na zemi jest€ v hangéru, nékteré znicily vlastni posadky,
aby je nemusely vydat nepfiteli, jiné byly po skonCeni valky
rozebrany podle podminek mirové smlouvy nebo jako kofist
predany vitéztm.

Cteme-li Marbenovy povidky [8], které vétiinou popisuji
sestieleni a konec vzducholodi, mohli bychom nabyt nesprav-
ného dojmu, Ze $lo o stroje na jedno nebo jen mélo pouZiti.
Nebylo tomu tak. N&které, nez byly zni¢eny nebo vyfazeny
z provozu, absolvovaly vice nez 50 leti, jiné ptes 100, nejvys-
81 pocet letlt némeckych vzducholodi byl 419 a 526. Tato ¢isla
dokazuji kvalitni praci staviteli vzducholodi, ale také schop-
nost a odvahu posadek celit ndstrahdm pocasi.
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PREDANI CERTIFIKATU POSKYTOVATELE
LETECKE METEOROLOGICKE SLUZBY PRO
CIVILNI LETECTVL.

Odbor letecké meteorologie (OLM) Ceského hydrometeo-
rologického tstavu (CHMU) ziskal v roce 2007 s platnosti
od 7. 6. 2007 certifikdt poskytovatele leteckych meteorolo-
gickych sluzeb (METSP = MET Service Provider), v souladu
s nafizenim Evropského parlamentu a rady (ES) ¢. 550/2004,
o poskytovdni letovych naviga¢nich sluzeb v jednotném evrop-
ském nebi a nafizeni Komise (ES) ¢. 2096/2005, kterym se sta-

novi spole¢né poZadavky pro poskytovani letovych naviga¢nich .

sluZeb, v€etné meteorologickych. Tento certifikat vydavany
v CR Utadem pro civilni letectvi (UCL), ktery vykonava funk-
ci Narodniho dozorového tradu, mél platnost na 4 roky, takze
vr.2011 proto bylo nutné tento certifikét obhajit. Recertifika¢ni
proces byl zahajen v lednu 2011 stanovenim cila recertifikac-
niho auditu a ¢asovym harmonogramem. Vlastni recertifikacni
audit provedli ve dnech 29. az 31. 3. 2011 auditofi UCL Ing.
J. Vitasek a Ing. P. Prchal, dne 31. 3. pfi kontrole pracovist
OLM na letiSti Praha/Ruzyné (LKPR), tj. na letecké meteoro-
logické stanici (LMSt) a meteorologické sluzebné (MS), také
Ing. Z. Peterka. Za CHMU se auditu téastnili vedouci OLM
RNDr. B. Techlovsky, vedouci LMSt LKPR P. Paces a Ing.
T. Galova (vedouci smény dne 31. 3. na MS Praha).

Auditofi UCL provéfili pripravenost OLM CHMU posky-
tovat meteorologické sluzby pro civilni letectvi v téchto oblas-
tech:
® Vlastnickd a organiza¢ni struktura
® Reportingové systémy (obchodni plany, roéni plan, vyrod-
ni zpravy, apod.)

Financ¢ni zptsobilost

Odpovédnost za pojistné kryti

Bezpecnost (security)
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Reditel CHMU Vdclav Dvorik a vedouci auditor Jiri Vitdsek pFi slavnost-
nim preddni certifikdtu. Foto: O. Suvarinovd

® Kbvalita sluzeb
® [Lidské zdroje

Pri recertifika¢nim auditu bylo shleddno 6 neshod, z nichz
5 bylo hodnoceno stupném méné zdvazna a jedna stupném
nezévazna. VSechny neshody byly do data néasledného audi-
tu konaného 29. 4. 2011 odstranény a UCL proto vydal OLM
CHMU novy certifikat METSP platny od 1. 5. 2011 na dobu 6
letdo 30.4.2017. V navaznosti na vydani certifikitu METSP
pozédal CHMU UCL dne 3. 5. o zahajeni spravniho fizen,
tykajiciho se prodlouZeni platnosti osvéd¢eni k poskytovani
meteorologickych sluzeb v CR, v souladu s vySe zmin&nymi
nafizenimi Komise (ES) ¢. 550/2004 a 2096/2005.

Certifikait METSP (Osvédéeni €. 1/2011) predal fedi-
teli CHMU Ing. V. Dvoiédkovi, Ph.D. vedouci auditor Ing.
J. Vitasek dne 7. ¢ervna 2011. Pfedani se zucastnili vedou-
ci Stiediska informacnich sluzeb O. Suvarinova, ktera tento
slavnostni akt fotograficky zdokumentovala a vedouci OLM
RNDr. B. Techlovsky. Soucasné bylo predano Rozhodnuti ze
spravniho fizeni &. j. 3337-11-701, kterym se CHMU povéfu-
je poskytovanim meteorologickych sluzeb pro CR ve smys-
lu § 49a zékona ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi, ve znéni
pozdéjsich predpist. Toto rozhodnuti je platné po dobu plat-
nosti certifikatu METSP. B. Techlovsky

119




