
 
 
Závěr 
 
   Schelp: Chtěl bych na závěr dnešního zasedání, jehož nezbytnost se ukázala už během 
samotného jeho průběhu, podat přehled o plánovaném vývoji a pokusit se poukázat na jeho 
budoucí směřování. 
   Na počátku vývoje proudových motorů, který již proběhl a který bych chtěl označit jako 
první fázi tohoto procesu, je obecně míněno, že těžiště leželo ve vývoji jednoproudových 
turbínových motorů. Ten byl podmíněn tím, aby měly jednou tyto motory jednoduchou 
strukturu a nezbytnost takového vývoje byla proto nejdůležitější. Nyní se nachází ve vývoji 
pět různých motorů, které vykazují téměř srovnatelné výkony. Když se ukázal okruh tohoto 
vývoje při současném množství pracovních sil poněkud velký, tak bych chtěl v krátkosti uvést 
následující důvody: 

1. Vývoj tohoto pohonu je absolutně nové pole, kde potřebuje každá firma zapracovat na 
těchto úkolech část svých pracovníků, a pro řešení přicházejících úkolů jsou v této 
oblasti nutné určité zkušenosti. 

2. Výhody a nevýhody jednotlivých konstrukcí nemohly být předem zcela odhadnutelné 
a bylo úlohou plánování vývojových prací starat se o to, aby byly při vývoji tyto různé 
otevřené problémy řešeny. 

 
   Takže při důkladném zkoumání těchto pěti motorů se ukazuje, že se v podstatných 
stavebních prvcích od sebe liší. U někoho byly získány zkušenosti s radiální koncepcí, jinde 
naopak s axiálním řešením. Třetí vykazuje jako charakteristický rys nastavitelnou turbínovou 
mříž. Čtvrtý má chlazené oběžné kolo turbíny a pátý je od začátku poháněn naftou. Celkově 
je sledováno, aby byl tedy v této době získán určitý rozsah zkušeností, na které může být 
nahlíženo jako na zdravý základ pro další vývoj. Posuzování výhod a nevýhod těchto 
jednotlivých variant je dnes ovšem ještě předčasné. To bude možné teprve tehdy, až vývoj 



dospěje k jisté vyzrálosti. Je naší další úlohou při rozvíjení těchto motorů do dostatečné 
vyzrálosti zlepšit jejich jednotlivé prvky se zřetelem na snižování spotřeby paliva, zvýšení 
vzletového tahu a zvládnutí přídavného spalování. 
   Všechny proudové motory jsou dimenzovány na výkon 600 až 700 kp tahu při rychlosti letu 
250 m/sec v nulové výšce. Pokud se dnes rozhlédneme, postačuje tento výkon požadavkům 
konstruktérů draků. 
   Jinak jsou na tom dvouproudové motory, které jsou vyvíjeny u firmy Daimler-Benz a.s. 
Odpovídajíc zamýšlenému použití pro bitevní letouny a byly dimenzovány tyto motory na 
větší tah 1000 kp u země, popř. 600 kp v 6 km výšce při rychlosti 250 m/sec. Cesta pro 
pokračování a další vývoj uvedených motorů je proto jasná. 
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   Úkol, který nyní před námi stojí, vyžaduje ještě pokračující prvotní výzkum. Jedná se o 
vývoj motorů pro rychlé bombardéry. Už přibližné výzkumy ukazují, že na základě taktických 
požadavků na draky letounů se bude při použití dvou motorů jako pohonu pohybovat výkon 
těchto motorů v rozmezí 4000 a 6000 koňských sil ve výšce 8 km při letové rychlosti 220 až 
250 m/s. 
   U projektu takového motoru je třeba zvláště zohlednit následující body: 

1. Je výhodné dimenzovat motor na rychlost asi 220 m/s, přičemž musí být přijato 
opatření, aby se při zvětšení specifické spotřeby paliva mohl výkon zvýšit na hodnotu, 
která dovoluje let rychlostí asi 250 m/s. 

2. Je třeba vyjasnit, jaká konstrukce přináší výhodnější parametry, zda dvouproudový 
motor nebo turbovrtulový motor. Nejvšestrannější bude ta konstrukce, která umožní 
volbu použití přenosového elementu výkonu na vzduch. 

3. Při použití vrtule je třeba přihlédnout k tomu, aby mohly být otáčky motoru 
přizpůsobeny potřebné charakteristice vrtule se zřetelem na otáčky ve výšce a otáčky u 
země. 

4. Je právě nutné zvláště podotknout, že je nutné pečlivé studium použité konstrukce, 
přičemž je třeba dbát, aby bylo také možné dílce částí proudového motoru přímo 
přejímat, aby se docílilo určité jednotnosti. 

 
   Ve čtvrtém směru vývoje leží motokompresorová zařízení. Je pravděpodobné, že bude ve 
výkonové třídě proudových soustrojí, popř. dvouproudových zařízení, nejvýhodnější a pro 
odpovídající účel použití mohou být uvažovány. Jako odůvodnění je uváděno, že 
motokompresorové zařízení pro bombardéry by následkem velkých požadovaných výkonů 
měly mít velký výkon pohonu, který může být sotva koncentrován do jedné jednotky. 
Počáteční úspěchy při vývoji motokompresorových motorů, obzvláště speciálních pohonů 
jako jsou realizované u firmy Heinkel ve spolupráci s institutem pana Kamma, jsou velmi 
slibné. Dnes ovšem ještě nemůže být odhadováno, zda bude mít tento vývoj nějaké výsledky a 
bude tímto ovlivněn vývoj normálních leteckých motorů s vrtulí. 
   Směr vývoje bezlopatkových tryskových motorů je nastíněn docela jasně. Přitom je chování 
těchto pohonů při různých rychlostech letu a různých letových výškách s ohledem na výkon a 
spotřebu paliva jasné. Nadále je usilováno o růst koncentrace výkonu pro start letounu 
případně i přidání kyslíku. Cílem vývoje je jejich zdokonalení jako pomocných zařízení pro 
start, stoupání a zrychlování. 
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   Dále bych chtěl krátce shrnout důležité úkoly, při nichž očekává vývoj dalekosáhlou 
podporu pomocí výzkumu. A sice je to konkrétně: 

1. Zlepšení účinnosti a vlastností kompresorů radiální a axiální konstrukce, jakož i turbín 
o různých uspořádáních. 



2. Objasnění poměrů na vstupních difuzorech, aby byly jejich výpočty jednodušší 
v celém rozsahu rychlostí. 

3. Výzkum a získání znalostí o spalovacích komorách. Lepší promísení, opatření 
k zamezení „bručení“ komor a jejich zvládnutí. Přitom prozkoumat, aby se záměrně 
vyvolané „bručení“ spalovacích komor, asi jako přerušované spalování, mohlo přispět 
ke zlepšení účinnosti. 

 
Pro následný vývoj: 

1. Výzkum přerušovaně pracujících spalovacích komor, jednostranně nebo oboustranně 
řízených, ve spolupráci s turbínou a konstrukční návrhy k docílení dobré účinnosti. 

2. Výzkum tryskových vrtulí a nízkotlakých kompresorů. 
3. Vědecký výzkum a předvývoj pístového motoru ve spolupráci s turbodmychadlem a 

turbínou. Opatření ke zvýšení otáček. Jakou spotřebu paliva a měrnou hmotnost lze 
očekávat? Lze při jeho použití očekávat řešení potřeby motorů pro dlouhé vzdálenosti 
popř. velkých motorů? 

 
   Nechtěl bych končit bez toho, abych neupozornil na to, že u všech těchto motorů stojíme na 
počátku vývoje, který je úplně novým oborem, který však slibuje očekávané úspěchy. Protože 
zde v Německu je bohužel nedostatek vývojových kapacit, je zajištěna jeho maximální 
účinnost jen díky spolupráci a určité výměně zkušenost mezi jednotlivými firmami. Doufám, 
že dnešní shromáždění tento směr započalo. 
   Kamm: Pánové, je mou milou povinností poděkovat vám za účast a za to, že jste celé 
zasedání se zájmem sledovali. Obzvláště bych chtěl ale poděkovat pánům, kteří nám přednesli 
své hodnotné přednášky, a také pánům, kteří se zapojili do diskuze. Závěrem směřují moje 
díky k panu Baeumkerovi, že nám umožnil uskutečnit toto zasedání, které nám všem přineslo 
mnoho podnětů a které se jistě projeví pozitivně na dalším vývoji. 
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