
1 Spitfire

Vickers Supermarine Spitfire byl britský jednomı́stný st́ıhaćı letoun slouž́ıćı v RAF a v
letectvech daľśıch spojeneckých armád během druhé světové války. Letoun tvořil spolu s
Hurricany základ britského st́ıhaćıho letectva během bitvy o Británii.

1.1 Vznik a vývoj

Obrázek 1: Spitfire Mk 1

Supermarine začalo s vývojem své prvńı st́ıhačky jako
odpověd’ na specifikaci F.7/30 vydanou britským minis-
terstvem letectv́ı v roce 1931. Ta požadovala letadlo mo-
derńı koncepce poháněné motorem RollsRoyce Goshawk II.
Soutěže o typ specifikovaný v F.7/30 se zúčastnily všechny
významné letecké společnosti v Británii i malá firma Su-
permarine (od roku 1928 vlastněná koncernem Vickers).
Ta měla zkušenosti s vývojem rychlostńıch speciál̊u, které
dosáhly výrazných úspěch̊u v soutěži plovákových letadel
o Schneider̊uv pohár s typy Supermarine S.5 a S.6 (rych-
lostńı plovákový typ S.6B konstruovaný Reginaldem J. Mit-

chellem dosáhl 29. zář́ı 1931 světového rychlostńıho rekordu výkonem 657 km/h).

Vyv́ıjený stroj dostal označeńı Type 224 a jeho šéfkonstruktérem byl R. J. Mitchell. Měl
otevřenou pilotńı kabinu a mohutně zakapotovaný pevný podvozek (v kapotách bylo po
jednom kulometu ráže 7,7 mm, daľśı dva byly v trupu před pilotem). Prototyp vzlétl
19. února 1934, ale nedosahoval požadovaných výkon̊u.

V roce 1935 britské ministerstvo letectv́ı objednalo ve firmě Supermarine specifikaćı F.37/34
prvńı celokovové st́ıhaćı letadlo pro potřeby RAF. Prototyp Supermarine Type 300 byl do-
končen 18. února 1936, konstruktérem byl opět Reginald J. Mitchell. Prototyp se sériovým
č́ıslem K5054 poprvé vzlétl 5. března 1936 (někdy se udává i 6. březen) poháněný mo-
torem Rolls-Royce Merlin C a dvoulistou dřevěnou vrtuĺı. Mimo celokovové konstrukce
měl krytou kabinu a zatahovaćı podvozek. Po menš́ıch úpravách prototypu byla v červnu
1936 objednána prvńı série 310 kus̊u pod názvem Spitfire. Kv̊uli dosažeńı vyšš́ıch výkon̊u
byla ve výrobě brzy nahrazena dvoulistá vrtule tř́ılistou. Technologická náročnost typu
(zejména výroby moderńıho eliptického kř́ıdla) zp̊usobila zpožděńı náběhu výroby a prvńı
stroje přǐsly k jednotkám až koncem roku 1938.

Celkem vzniklo 24 verźı s mnoha subvariantami lǐśıćımi se motory, výzbroj́ı či výstroj́ı.
Výzbroj se zpočátku u prvńıch verźı sestávala výhradně z kulomet̊u. Verze Mk.IA nesla
osm kulomet̊u Browning ráže 7,7 mm vestavěných do kř́ıdla. Protože se brzy ukázalo,
že kulomety maj́ı relativně malý účinek, dostaly Spitfiry výzbroj 20mm kanóny British-
Hispano. Po testech na několika stroj́ıch Mk.I bylo vyrobeno 170 kus̊u verze Spitfire Mk.IIB,
vyzbrojené dvěma kanóny a čtyřmi kulomety. Ve velkém měř́ıtku, kdy kanóny nesla většina
produkce, byl takto vyzbrojen až Spitfire Mk.VB a Mk.VC (začal se vyrábět v létě roku
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1941). Ty byly poháněny motory Rolls-Royce Merlin 45, 46, 50 nebo Merlin 55. V největš́ım
počtu však byly vyráběny verze Mk.IX a Mk.XVI (Mk.XVI, až na motor vyráběný v
licenci u americké automobilky Packard, byl identický s Mk.IX). Ta se od verze Mk.V
mimo detail̊u a ześılené konstrukce draku lǐsila hlavně motorem Rolls-Royce Merlin 61 a
později 63, 66 či 70 (LF Mk.XVI poháněl motor Packard Merlin 266) a čtyřlistou vrtuĺı.
Do služby byla nasazena v červenci 1942, měla být jen dočasným řešeńım nadřazenosti
německých Fw 190A nad tehdeǰśımi st́ıhaćımi stroji RAF. Ihned se osvědčila a v jej́ı výrobě
se pokračovalo. Přibyla také výzbrojńı varianta E, u které byla oproti variantě C nahrazena
čtveřice kulomet̊u ráže 7,7 mm dvěma kulomety ráže 12,7 mm. Stroje posledńıch séríı
Mk.IX a Mk.XVI dostaly kapkovitý překryt kabiny (podobně jako měly stroje Typhoon,
Tempest či P-51D Mustang), zlepšuj́ıćı výhled pilota do zadńı polosféry. V roce 1944 také
byly nasazena nejlepš́ı verze která se ještě zúčastnila boj̊u za II. světové války, Spitfire
Mk.XIV, poháněná motorem Rolls-Royce Griffon. Bylo postavených v́ıce než 20 300 kus̊u
všech verźı a Spitfire z̊ustal ve službě až do padesátých let 20. stolet́ı. Stroje byly vyráběny
v továrnách v Castle Bromwich nedaleko Birminghamu a v Southamptonu.

Existovala také námořńı verze nazývaná Seafire určená pro operace z palub letadlových
lod́ı. Měla na spodńı straně trupu (později vzadu za ostruhovým kolečkem) záchytný
hák (kv̊uli brzděńı letadla při přistáváńı na letadlových lod́ıch), sklápěćı kř́ıdla a daľśı
výstroj potřebnou k provozu na letadlových lod́ıch. I přes solidńı výkony nebyla tato mo-
difikace úplně vhodná pro takovou službu (obt́ıžné přistáváńı, zp̊usobené malým rozchodem
podvozku, vedlo k množstv́ı nehod, typ také neoplýval dlouhým doletem potřebným nad
mořem), a tak se Seafire nestal v britském námořńım letectvu tak dominantńım typem
jako na pevnině u RAF.

Celkem bylo vyrobeno v́ıce než 2 500 stroj̊u r̊uzných verźı letadla Supermarine Seafire.
Posledńı verze Seafire (F.47) byla nasazena ve válce v Koreji. K vyřazeńı Seafire ze služby
došlo v roce 1952.

1.2 Konstrukce

Spitfire Mk XI piltovaný Sqn. Ldr. Martindalem; po letu 27. dubna 1944, kdy letoun
dosáhl rychlosti 975 km/h (možno si všimnout poškozeńı z tohoto letu). Spitfire F Mk 22
s motorem Rolls-Royce Griffon

Spitfire byl jednomotorový jednomı́stný st́ıhaćı letoun, celokovový samonosný dolnoplošńık
poloskořepinové konstrukce (pouze kormidla kryje plátno), s jednoduchými ocasńımi plo-
chami a se zád’ovým zatahovaćım podvozkem (u prvńıch verźı ostruhové kolečko zatažitelné
nebylo).

Jedńım z d̊uležitých prvk̊u konstrukce bylo tzv. geometrické zkrouceńı kř́ıdla (vedle geome-
trického zkrouceńı známe také tzv. aerodynamické zkrouceńı kř́ıdla; stejného účinku totiž
lze dosáhnout i vhodnou volbou r̊uzných profil̊u podél rozpět́ı kř́ıdla, popř. kř́ıdlo může být
tzv. zkrouceno současně geometricky i aerodynamicky). Úhel nastaveńı kř́ıdla se plynule
snižuje z 2◦ u kořene kř́ıdla na -0,5◦ na konćıch. Zkrouceńı kř́ıdla zajǐst’uje dobré chováńı
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při přetažeńı letounu — při přetažeńı se prouděńı začne odtrhávat nejprve u kořene kř́ıdla,
což zp̊usobuje dvě věci:

turbulentńı prouděńı zasáhne ocasńı plochy letounu, což zp̊usob́ı vibrace výškovky, které
se ř́ızeńım přenáš́ı pilotovi na řidićı páku; toto kmitáńı

”
knyplu“ pilota informuje o tom,

že se bĺıž́ı do nebezpečné oblasti, při které může doj́ıt ke ztrátě vztlaku a pádu letounu;

za druhé, d́ıky menš́ımu úhlu náběhu vněǰśıch část́ı kř́ıdla, si stroj stále ještě zachovává
účinná křidélka, takže stroj stále ještě je plně ovladatelný.

Slabš́ı stránkou prvńıch verźı motoru Merlin byl karburátor, který při vysokých negativńıch
násobćıch (fakticky jen při přechodu do střemhlavého letu) přestal dodávat palivo do mo-
toru, zat́ımco jeho hlavńı soupeř Messerschmitt Bf 109E měl př́ımé vstřikováńı paliva do
válc̊u, kde k tomuto nedocházelo (z druhé strany ovšem vstřikovaćı souprava je výrobně
náročněǰśı, a tedy i dražš́ı, a př́ımé vstřikováńı paliva do válc̊u je také citlivé na zavzdušněńı
palivového systému). Ovšem prvńı, byt’ jen

”
provizorńı“ řešeńı se objevilo již v roce 1940,

kdy byl v RAE navržen a zkonstruován tzv. RAE-restrictor (známý též pod označeńım

”
Shilling orifice“), byt’ toto se do výroby dostalo až po

”
Bitvě o Británii“ (pro mužskou

polovinu lidstva může být poněkud zahanbuj́ıćı, že úspěšným řešitelem problému byla
slečna Beatrice Shilling, která později za dlouholetou úspěšnou činnost v RAE obdržela
řád OBE). Definitivńım řešeńım pak byla konstrukce karburátoru spolehlivě pracuj́ıćıho
i při záporných násobćıch, tzv.

”
RAE anti-G carburettor“ (použit́ı karburátoru z druhé

strany přinášelo, oproti př́ımému vstřikováńı paliva, zvýšeńı plnićı účinnosti, a tedy i vyšš́ı
výkon motoru).

Výsledkem tedy bylo (za Bitvy o Británii) že v nepř́ıjemné situaci se mohl pilot Mes-
serschmittu odpoutat prudkým přechodem do střemhlavého letu, kdy zprvu źıskal před
pronásledovatelem cenné deśıtky metr̊u. (Neńı ovšem pravdivé tvrzeńı, byt’ je velice rozš́ı̌rené,
že Bf 109E byl v letu střemhlav rychleǰśı — stač́ı se pod́ıvat do manuál̊u na mezńı rychlosti
obou letoun̊u — ty jsou takřka identické. . . ) A protože ve vzdušných souboj́ıch rozhoduj́ı
sekundy (či sṕı̌se zlomky sekund), byla to nebezpečná výhoda Messerschmitt̊u (byt’ se
ovšem jednalo o únik — tedy o situace kdy pilot německé st́ıhačky rozhodně nebyl ten,
kdo by měl navrch). Projevovala se zejména v střemhlavém letu, ve kterém byly schopné
uniknout Spitfir̊um. Ty měly naopak lepš́ı stoupavost, a tak často unikaly nepř́ıteli prudkým
stoupáńım.

1.3 Ostatńı uživatelé

Mimo RAF sloužily letouny Spitfire ve většině spojeneckých letectev. Obzvlášt’ významné
byly pro kanadské (Royal Canadian Air Force), australské (Royal Australian Air Force),
jihoafrické (South African Air Force) a novozélandské (Royal New Zealand Air Force) le-
tectvo. Patřily též mezi několik málo neamerických typ̊u letadel, které sloužily v americkém
letectvu (United States Army Air Forces). St́ıhačky Supermarine Spitfire použ́ıvaly také
některé jednotky ciźıch zemı́, které spadaly pod britské RAF: byli to hlavně Francouzi,
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Norové, Poláci a Čechoslováci. V boj́ıch proti Japonsku nasadilo tato letadla i indické
královské letectvo. Ukořistěné exempláře použila v několika př́ıpadech i Luftwaffe.

Po druhé světové válce použ́ıvalo Spitfiry: Švédsko, Itálie, Sýrie, Dánsko, Norsko, Turecko,
Kanada, Holandsko, Francie, Portugalsko, Československo, Španělsko, Polsko, Rhodézie,
Jugoslávie, Hongkong, Barma, Izrael a Spojené královstv́ı. Zúčastnily se řecké občanské
války a izraelské války za nezávislost.

1.4 Popis konstrukce verze F Mk.IX

Supermarine Spitfire byl jednomı́stný jednomotorový samonosný dolnoplošńık. Kovová
kostra kř́ıdel, pevných ocasńıch ploch a trupu byla pokryta duralem. Kovová kostra pohyb-
livých ocasńıch ploch plátnem. Kryćı plechy byly duralové. Řadový motor poháněl kovovou
nebo dřevěnou čtyřlistou vrtuli s nastavitelným úhlem náběhu. Podvozek byl zatahovaćı,
se zatahováńım hlavńıch podvozkových nohou směrem ke konc̊um kř́ıdel, zadńı ostruhové
kolečko bylo pevné. Mimo vestavěné výzbroje mohly být neseny bomby o celkové hmotnosti
339 kg nebo př́ıdavná nádrž.

1.5 Technické údaje (Spitfire LF Mk.IXC)

• Posádka: 1 (pilot)

• Rozpět́ı: 11,23 m

• Délka: 9,54 m

• Výška: 3,84 m

• Plocha kř́ıdel: 22,48 m2

• Hmotnost prázdného letounu: 2630 kg

• Vzletová hmotnost: 3450 kg

• Pohonná jednotka: 1x Rolls-Royce Merlin 66

• Max. výkon motoru (v nominálńı výšce): 1580 hp (1178 kW)

• Maximálńı rychlost (ve výšce 6400 m): 646 km/h

• Dostup: 12 900 m

• Počátečńı stoupavost: 21,0 m/s

• Čas výstupu do výšky 6096 m: 6,40 minuty
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• Dolet: 690 km

• Max. dolet (s př́ıd. nádrž́ı): 1580 km

• Dva kanóny ráže 20 mm (120 náboj̊u na zbraň)

• Čtyři kulomety ráže 7,7 mm (350 náboj̊u na zbraň)
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