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V prabéhu leteckych bojl prvni svétové valky
nad zapadoevropskou frontou se nékolikrat
stalo, Ze nasazeni novych typa stihacich letou-
nd pfineslo vyznaény zvrat v pfevaze ve vzdu-
chu. Jiz tehdy, v samych pocatcich letecké
bojové €innosti, se potvrdil vyznam jakostniho
stihaciho letounu pro udrZeni dominujiciho
postaveni a pro zajisténi volnosti pohybu letec-
tva vSech kategorii. Na samém prahu prvni
svétové valky ziskalo pfevahu francouzské le-
tectvo, které prvni pouzilo pevné montované
kulomety na jednomistnych letounech. Nebyly
opatfeny synchronizaci, jen primitivnimi , se-
katkami na odraZeni stfel, které by kfiZily
drahu vrtulového listu, ale i to znamenalo
pokrok. Jakmile se holandskému pramysiniku
A. H. G. Fokkerovi v némeckych sluzbach
podafilo vyfedit synchronizaci strelby kulome-
tem okruhem tocici se vrtule, byly to zase
némecké jednoplodné stihaci letouny, které se
staly pany oblohy.

Jak valka postupovala a rostl vyvojovy a vy-
robni potencial spojeneckych mocnosti, byly
dodavany stale vykonnéjsi stihaci letouny ve
velkych poétech. V roce 1917 se karta obratila
ve prospéch spojeneckého letectva, jehoz le-
touny SPAD S VII a pozdéji XIl a XlIl, Sopwith
Camel a SE 5a (abychom jmenovali jen ty
nejvyznamnéjsi), byly nejen vykonnéjsi nez né-
mecké Albatrosy a Halberstadty, ale byly k dis-
pozici také v podstatné vétsich po&tech. Spoje-
necké letectvo, které vyvijelo vysokou bojovou
aktivitu nad némeckou stranou fronty a za ni,
ziskalo vroce 1917 nadlouhou dobu pfevahu ve
vzduchu. Nebyla dobyta jednoduse a nebylo ji
mozno udrzovat bez tvrdych boju a vysokych
ztrat, av8ak byly readlné pfedpokiady, Ze se
pfedevsim diky vysoké kapacité spojeneckych
leteckych tovaren a jakosti a duslednosti vycvi-
ku pilotd udrzi velmi dlouho.

Cisafské némecké letectvo vSak nelenilo. Ve
snaze dat svym stihacim jednotkam unifikova-
nou vyzbroj co nejvyssi Grovné, snaZilo se
porusit dosavadni zvyklost pomérné vysokého
poctu -typt letadel a objednat ve velké sérii
jediny, av8ak vysoce uginny letoun. Koncem
roku 1917 vypsalo némecké ministerstvo valky
soutéz na stihaci letoun s fadovym Sestivalco-
vym vodou chlazenym motorem Mercedes D IlI
0 118 kW (160 k). Soutéz byla dobfe organizo-
véna a tak se na letisti Adlershof u Berlina seslo
v lednu 1918 jedenatficet prototypl deseti
firem. Pfedvadéli je tovarni piloti, ale zkouseli je
i vynikajici stiha€i, ktefi byli pro tuto prilezitost
uvolnéni z fronty. Byly porovnavany celkové
letové vlastnosti, obratnost, ovladatelnost, sta-
bilita, rychlost ve stfemhlavém letu a jeho
vybréni, rychlost ve vodorovném letu ve vysi
1000 m, vystup na 5000 m a podobné. Vedle
pilota musel kazdy letoun nést naklad alespon
100 kg, coZz odpovidalo dvéma kulometim
s potfebnym stfelivem.

Vitézem soutéze se stal dvojplodnik Fokker
V 11, jeden z deseti letound, které tato agilni
tovarna ze Schwerinu poslala do soutéZe. Fok-
kerGv konstruktér Reinhold Platz, ktery byl
skute&nym strijcem uspéch( Fokkerovych le-
tadel, vyvinul tento prototyp doslova béhem
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nékolika dni a témérF bez vykres( a vypocta, jak
bylo ostatné jeho specialitou. Mimochodem,
Fokker dlouho utajoval osobu Platze pfed vefej-
nosti a uvadél letouny své tovarny jako své dilo.
Ve skute&nosti byl Fokker vynikajici pilot, sku-
te€ny diagnostik na odhalovani a napravovani
vad zalétavanych letound, a pfedevsim zname-
nity obchodnik. Konstruktér v8ak nebyl a kdy-
koliy prosadil pfi vyvoji svoji myslenku, vznikl
Z toho nepovedeny letoun.

Fokker V 11 byl dvojplo$nik s vét§im hornim
kfidlem opatfenym kfidélky a mensim spodnim
kfidlem bez kfidélek. Obé kfidla byla samonos-
na, s nezbytnymi profilovanymivzpérami, aviak
bez draténych vyztuh. Aby se urychlila vyroba
prototypu, byla kfidla a zadni &ast trupu prevza-
ta, po potfebnych Gpravach, od trojplosniku Dr
l.

V pavodnim provedeni se ukazala malé stabi-
lita pFi sttemhlavém letu a pFilidnd citlivost na
pohyby Fidicich ploch. Tyto jevy se podatilo
odstranit prodiouZenim trupu a montazi malé
trojiheinikové kylové plochy pfed smérové kor-
midlo. Po téchto upravach byl letounem pfimo
nadSen Manfred von Richthofen, stejné jako
piloti jeho eskadry Klein a Loerzer. VSichni
ocenovali nejen vynikajici letové vlastnosti, ale
i to, Ze letoun doslova ,,visel" na vrtuli, coZ byla
vlastnost pfi tehdejsim zpGsobu vedeni vzdus-
ného boje k nezaplaceni.

Cisafské vojenské letectvo objednalo ihned
velkou sérii 400 kusu técho stihacich letount
s vojenskym oznaéenim D VII (D jako Doppel-
decker byla zkratka stihacich dvojplosniku).
Fokkerova tovarna ve Schwerinu nestacila na
takovou zakazku a proto vojenské letectvo
zadalo licenéni vyrobu firmé& Albatros. To zna-
menalo velké zadostiu€inéni pro Fokkera, ktery
povaZoval tuto firmu za svého uhlavniho a ne-
bezpeéného soupefe. Albatros zaved! stavbu
Fokkeru D VII v zavodé Johannisthal a v tzv.
Ostdeutsche Albatros-Werke (OAW) v Schnei-
demdihlu. Protoze firma Fokker neméla ani pro
sériovou vyrobu vykresy, byly do obou tovaren
Albatrosu poslany vzorové letouny D VII, podle
nichz se pak vyroba rozjizdéla.

To je velmi charakteristicky obrazek doku-
mentujici rajské poméry v letecké vyrobé té
doby. Ostatné jesté na pocéatku dvacatych let
méli nasi konstruktéfi inZzenyfi Bene$ a Hajn
nakresy svych letouni na jediném kusu baliciho
papiru. Vedle vzorového letounu musela firma
Fokker poslat firmé Albatros také instruktory na
svafeni, protoze sama byla prukopnikem této
technologie a jinde s ni zkuSenosti nebyly. Platz
sam byl plvodné svareé, ktery se diky neselha-
vajicimu technickému citu vypracoval bez vzdé-
lani na $éfkonstruktéra. Za jeden letoun dostal
Fokker 25000 marek; z licenéné stavénych
stroji odvadéla tovarna Albatros Fokkerovi
6000 marek za kus, od vojenské spravy dostava-
la jen 19 000 marek.

Vyrobni pfipravy nezabraly mnoho &asu, tak-
Ze prvni sériové letouny Fokker D VII prisly do
vyzbrojovacich stfedisek v dubnu 1918. Richt-
hofenova stihaci eskadra €. 1, av jeji sestavé 10.

perut (Jagdstaffel 10), byly prvni, které dostaly-

D VIl do vyzbroje. Zpisob nasazovani novych
letount odpovidal némeckym zvyklostem — byly
pfidéleny vZdy nejlepsim stihacim pilotam a te-
prve pak postupovalo jejich zavadéni v maso-
vém méfitku. Vétsi polty Fokkeri D VIl se
objevily vnémeckém stihacim letectvu az v Cer-
venci a srpnu 1918.

Bojovy start novych typla byl pozoruhodné
uspésny a zpusobil mnoho obtizi spojenecké-
mu letectvu. Jediné jeho naprosta pocetni pre-
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vaha zabranila kritické situaci. Némci sami
pfijali D VIl nadSené a nedetfili chvalou. AvSak
pocatky nasazeni D VII nebyly bez problému.
V |été 1918 dochazelo velmi &asto k explozi
zépalného stfeliva pfi stfelbé a nékdy jesté
dFive, neZ byla stfelba zahajena. Bylo to zpuso-
beno vadnou konstrukci zépalnych nabojd,
které stacilo nevelké ohfati od motoru privést
k samovzniceni. Fokker zaved| urychlené doda-
te¢né vzduchové chlazeni pouzder s nabojovy-
mi pasy a muniéni tovarny zlepsily vyrobu
naboju. Tak se podafilo rychle pfeklenout kri-
ticky bod na samém poc&atku kariéry D VII.
Némecké letectvo jiz tehdy objednalo sérii
letound Pfalz D XIl pro pfipad, Ze by se probiém
u D VIl nepodafilo vyresit, ale to bylo zbyteéné
opatfeni. Jinou ,.pojistkou' pro pfipad obtizi,
tentokrat pfi eventudinim nedostatku oceli, byla
celodfevéna konstrukce Albatrosu D VII; byla
vyzkous$ena na jednom letounu, ktery byl mimo-
chodem o 18,2 kg té28i nez v puvodni smigené
konstrukci. Nebylo v3ak nutno tuto verzi
zavadeét.

Vyznamnym zdokonalenim bylo pouziti no-
vych vySkovych motord BMW llla o 136 kW
(185 k) na sériovych letounech dodavanych od
konce |éta 1918. Tyto motory, které se osvédé&ily
po valce na prvnich &eskoslovenskych letou-
nech, daly Fokkerim D VII skute&nou pfevahu
nad viemi spojeneckymi stihacimi letouny roku
1918 ve v8ech vySkach, v nichZ se ved| na
sklonku prvni svétové valky boj. Zatim co spoje-
necké stihaci letouny mély prakticky dostup
okolo 6300 metru, byly D VIl s motory BMW llla
schopny obratl jesté ve vysce 7000 m a to
znamenalo hodné. Ov8em &innost némeckych
pilotd byla jiz v takovych vyskach omezena tim,
Ze neméli (ostatné spojeneéti piloti také ne)
dychaci pfistroje. Pro vzdusny boj vSak takova
zaloha v dostupu a svislé manévrovatelnosti
byla velmi vitdna a némeéti stihadi ji s Gspéchem
vyuzivali. Zplisob s jakym se piloti seznamovali
s novymi letouny byl v té dobé& jednoduchy -
24dné preskolovani, studium manuéld nebo
kursy, prosté sednout do nového stroje a letét.
Pilot se musel uéit sdm, jak si s novym typem
rozumét. U Fokkeru D VII to délalo kupodivu
malo obtiZi, tfebaze jeho chovani bylo proti
dosavadnim némeckym stihacim letounim
znaéné odlisné a naroénéjsi. Piloti chvalili
u D VIl nejen snadnost jeho pilotaze, ale i vyso-
kou stabilitu pFi stfelbé, ktera dovolovala pfesné
zamifeni a stfelbu kratkymi davkami, tak pot-
Febnymi pfi rostoucim nedostatku stfeliva na
podzim 1918.

Celkové shrnuto, je moZno Fokker D VII
pocitat za jeden z nejzdafilejsich stihacich
letound prvni svétové valky, kdyZ ne nejzdarilej-
§i vubec. Je jisté, Ze inspiroval fadu konstrukté-
ru jesté ve dvacatych letech. Fokker sam se
projevil jako obchodnik jesté v zavéreéném
zmatku hrouticlho se cisafského Némecka a vy-
uzil své D VII dokonale. V poslednich dnech
valky ukryl v riznych kalnach a skladech na 220
sloZzenych letound raznych typ a 400 motord,
a cely tento naklad propasoval v $esti vlacich po
60 vagonech do své matefské zemé - Holand-
ska. Tam zaloZil u Amsterodamu novou tovarnu.
Mezi stroji, které provezl z Némecka, bylo na
120 D Vilanékolik malo C1, coz byly dvoumistné
pozorovaci stroje odvozené od D VII. Fokker
prodal potom své D VIl holandskému letectvu,
které je pouzivalo v matefské zemi a v Holand-
ské vychodni Indii aZz do tficatych let. Nékolik
desitek kusU zakoupilo také mladé sovétské
vojenské letectvo. Za valky byly D VIl v omeze-
ném poétu v rakouském stihacim letectvu.
Odtud se dostaly také do vyzbroje letectva
Ceskoslovenskeé republiky po roce 1918,
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Fokker D VII byl dvojplosnik s kfidly o nestej-
ném rozpéti, jednopfihradovy, stupnény, jedno-
motorovy, jednomistny, s jednoduchymi ocas-
nimi plochami a zadovym pevnym podvozkem

Ktidla méla tlusty profil a byla samonosna
Jejich kostra byla celodfevéna, dvounosnikova,
a byla postavena v jednom kuse prubézné
Pasnice obou nosnikl byly nahofe i dole klizeny
ze dvou vrstev borového dfeva, stojiny byly na
vdech nosnicich dvé, po jedné z obou stran
nosniku, takZe byla utvofena uzaviena skfin.
Zebra byla preklizkova, neodleh&ena, jen
s otvory pro prichod Fidicich lanek. Nabézna
hrana byla vytvofena preklizkou, kiera byla na
2ebrech protazena trojuhelnikovymi ploskami
az k pfednimu nosniku. Na hornim kfidle byla
kfidélka. Vzpéry mezi kfidly a trupem byly
svafeny z ocelovych trubek aerodynamického
prafezu. To byly jediné kovové €asti na kfidlech
Potah kfidel byl platény, pfiéemz platno bylo jiz
dodavano s natisténou kamuflazi zriznobarev-
nych $Sestihranl. Odtokova hrana kfidla byla
tvofena ocelovym lankem, které se pfi vypnuti
potahu prohnulo a vytvofilo charakteristické
vinky

Trup mél kostru svafenou z ocelovych trubek
a vyztuzenu ocelovymi strunami. Na horni stra-
né trupu bylo vytvofeno z preklizky lehké klenuti
a celek byl potazen platnem. Platno nebylo
pfipevnéno na plochy trupu, ale pouze zachyce-
no $nérovanim na prednim okraji na Svu podél
spodku trupu. Motor a boky trupu az ke kabiné
byly kryty hlinikovymi plechy, vétSinou odnima-
telnymi. Pilotni prostor byl nezakryty a nebyl
opatfen opérkou hlavy pilota. Pilotni sedadlo
bylo plechové. Rizeni bylo klasické, tj. s noznimi
pedaly a Fidici pakou na jejiz hlavici byly packy
pro jemné ovladani motoru a spoust kulometd;
plynova paka byla na levé strané pilotniho
prostoru

Ocasni plochy charakteristického pudorysu
a narysu mély kostru svafrenu z ocelovych
trubek a byly potazeny platnem. Mala kylova
plocha byla nastavena nesymetricky, aby se

kompenzovala snaha staéet letoun v disledku |

reakéniho momentu vrtule na levou stranu.
Stabilizator bylo mozno nastavit na zemi, za-
kladni ahel nastaveni byl 3,5

Podvozek byl nesen na ocelovych profilova-
nych vzpérach. Kola s vysokotlakymi pneumati-
kami 100 x 760 mm byla nesena na ocelové
prubéiné ose, ktera byla v zavésném kovani
dopruzena gumovymi provazci. Na ose podvoz-
ku byla pfipevnéna mala nosna plocha, jejimz
ukolem bylo nést vahu podvozku pfi celkem
zanedbatelném odporu. Dfevéna ostruhas oce-
lovou kluznou patkou byla tlumena dvéma
spiralovymi ocelovymi pruzinami

Motorova skupina: Motory byly svislé fadové
Sestivalce chlazené vodou, a to bud Mercedes
D Ill o 118 kW (160 k) nebo BMW llia o 136 kW
(185 k). Vrtule byla dvoulista, dfevéna. Chladi¢
byl &elni, vostinovy, s velkou vyrovnavacinadrz-
kou vody. Chladi¢ mél typicky lomeny tvar.
Vyfukové plyny byly svedeny na pravou stranu
motoru. Palivovd nadrZ z mosazného plechu
pojala 61 litrd a byla v trupu pfed pilotnim
prostorem. Pomocna nadrz pojala 33 litry.
Zasoba oleje byla 17 litrGd. Palivové nadrze
pracovaly pod pfetlakem vzduchu dodavaného
vzduchovym ruénim Eerpadiem.

Vyzbroj: Na hibeté trupu pfed pilotnim pro-
storem byly vedle sebe dva synchronizované
kulomety Maxim (Spandau) raze 7,9 mm, kazdy
s 500 naboji v pasech.

Hlavni technické udaje

Rozpéti m 8,90
Délka m 6,95
Vyska m 275
Nosné plocha [m? 20,5
Plocha podvozkové plosky m? 1,15
Hmotnost prazdného letounu  [kg 670
Hmotnost pFi vzletu kg 880
Vykony s motorem Mercedes BMW
DIl llla
Max. rychlost [km/h] 189 200
Vystup na 1000 m minut] 425 175
Vystup na 2000 m minut| 83 40
Vystup na 5000 m [minut] 38,1 140
Vystup na 6000 m [minut] 18,75

Vytrvalost [hodin] 15  fo)

Jeden z madla letovych snimku letounu Fokker D VII (na obrazku vedouct skupiny). Dalsi dva
letouny jsou typu Fokker C I, ktere byly odvozeny z D VII

Nahote je letovy snimek D VII v byvalé Holandské vychodni Indii a dole roj letounu 8. letky Rudého
letectva Madarskeé republiky rad fotografovany v roce 1919
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