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Obsazenim zékladny Heinkell He 162
v Slesvicko-holstynském mésté Leck brit-
skymi jednotkami dne 9. kvétna 1945
skonéila nenapln&na bojova kariéra nou-
zového proudového stihaciho letadla, kte-
ré podle pfedstav Luftwaffe mélo zna¢nou
mérou v tém2e roce ovliviiovat pribéh
letecké valky nad Némeckem. Plany z roku
1944, kdy pozemnimu Volkssturmu vznikl
analogicky program, vzdusny Volksjéger,
se tak nesplnily. Kariéra letounu samého
v3ak pfesto pokratovala déle, i kdyZz do
kabin uZ usedali jen byvali protivnici
velkondmecké Fise. Pravé v pfedchéazejicl
&asti monografie jsme popsali osudy uko-
Fistdnych letount Spatz ve Velké Britanii
i v USA. Zbyvd se tedy zminit o dvou
daldich zemich, kde tomuto typu vénovali
mimofadnou pozornost. O zkouSkach
a vyuziti nabytych poznatkd v obou z nich
v8ak vime jen velmi maélo.

Tou prvnf zemi byla Francie. Ta ziskala
tfi letouny, z toho dva letuschopné. Zndmo
je v8ak vyrobni &islo jen jednoho z nich,
120 223, ktery nyni vystavuje pafizské
Musée de I'Air. Neni ani pfesn& znamo,
zda tyto exemplafe kdesi ukofistily fran-
couzské jednotky &i zda je zemé& ziskala
z druhé ruky. Armée de I'Air své He 162A-2
testovalo na letisti Mont-de-Marsan aZ do
roku 1948. Vysledky vSak nebyly pfFilis
uspokojivé. Nejprve s jednim strojem
zkusebni pilot plukovnik Longuet prodélal
pon&kud nepovedené a tvrdé pfistani, pFi
ndmz se utrhla pfidovd noha podvozku.
V kvétnu 1948 pak doslo k dalsf nehodé,
pFi niz zahynul kapitdn Schlinger. Zbyvajici
He 162 jestd po néjakou dobu slouZil jako
pomicka pFi vycviku mechanika.

Nejméné dva letuschopné He 162 ziskali
také Sovsti. Jejich stroje pochazely
z Rostocku, pfipadné i z Vidn&. Letouny
prodly rovnéZ dakladnymi analyzami
a zkouskami. Vzhledem k faktu, Ze bylo
rozhodnuto, aby sovétsky letecky primysl|
vyrabal kopie ndmeckych proudovych mo-
tort BMW 003 a Jumo 004 (jako RD-20
a RD-10), vznikl i napad vyrabét rovnéz
i samotny letoun He 162 (stejn® tak se
uvaZovalo o vyrob& Me 262). Stroje
s trupovymi &isly 01 a 02 nejprve letové
zkouseli ve vojenskych zkuSebnich stfe-
discich NIl a posléze je testovala i organi-
zace CAGI. Od vyroby He 162 nakonec
seslo, nebot sovétskym podminkam
i vyrobnim moZnostem Iépe vyhovoval
domaéaci Jakovleviv Jak-15 s motorem
RD-10 (motory RD-20 nalezly uplatnénf
u MiGu 9). PFi zkouskach u NIl s He 162
nej&astaji 1étal zalétavaci pilot A. G. KoCet-
kov.

A na zAvér jestd jednu zajimavost &i
spiSe kuriozitu. O typ He 162 projevoval
podatkem roku 1945 velky zdjem japonsky

Celni z4bér He 162A-2 vyrobniho &isla 120 230 potizeny v USA

vojensky pfidélenec v Berlind. Nakonec
byla sjednana dohoda o licen&ni vyrobé
tohoto typu japonskymi firmami. PotiZ byla
oviem v tom, 2e tehdy jiZ neexistovala
moznost, jak pfislusnou dokumentaci &i
vzorky na druhou stranu zemékoule do-
pravit. Specialisté proto hlavni vykresy
pfevedli do numerického kédu a pokusili
se je do Japonska odvysilat radiem. Cely
proces byl ovSem nesmirné komplikovany
a mohlo také pfi dekédovani dochazet
k chybam. Do konce véalky v Evropé se
zdafilo pfedat jen nékolik zakladnich Gda-
ja. A tak licen&ni He 162 v Japonsku nikdy
nepostavili.

TECHNICKY POPIS

He 162A Spatz byl jednomistny stihacl letoun
smiSené konstrukce, FeSeny jako hornoplosnik
s pfimym kFidiem a s dvojitymi svislymi ocasnimi
plochami, pohéanény jednim proudovym moto-
rem a vybaveny zatahovacim podvozkem pFido-
vého typu. Konstrukce letounu byla uzpisobena
jednoduché a materidlové nenaro&né vyrobd.

Trup letounu byl vyrabén jako duraiova polo-
skofepina a skofepina s nosnym potahem a spoji
nyty se zapu3tdnymi hlavami (nytované spoje
a spary mezi plechy se pfesto jestd zakytovava-
ly). Pfedni &ast trupu od prvni pfepaZky aZz po
odtokovou hranu kFidla tvofila poloskofepina
vejtitého prifezu — za kabinou byla shora
ploché vodorovné deska se zavésy pro ukotven/

kFidla a motorové gondoly. K prvni pfepaZce se
Srouby pfipeviioval pFHdovy kuZel lisovany
z pteklizky, v samotné 3pitce nesl trubici
rychloméru. Za prvni pfepaZkou byla zespodu
Sachta pFidového podvozku, ktera Casteiné
zasahovala aZ do pilotni kabiny. Ta byla vybave-
na jednoduchou palubni deskou s pfistroji pro
kontrolu letu, chodu motoru a funkcl systémda.
Na ramu nad palubnfi deskou byl uchycen
zrcadlovy opticky zaméfoval Revi 16G, pfipadné
16B. Zkouseny byly i zbrafiové zaméfovale
Adler a EZ 42. Na bo¢&nich pultech, pod jejichZ
kryty vedly hlavnéd kanénd, byly vievo péka
pFipusti motoru, ovliadate vyvéaZenl, palivovy
kohout, paky ovlddani podvozku a vztlakovych
klapek a oviadanl nouzového vysunuti podvozku.
Vpravo pak byly oviadaci skfifika radiostanice
a panel startéru. Nad nimi jesté Gstil otvor pro
signélini svétlice. Rizeni bylo béZné pékou
a peddly. Pilot sedél na jednoduché pyrotechnic-
ké vystfelovaci sedatce systému Heinkel, uzpd-
sobené pro sedaci padédk. Pfekryt kabiny byl
dvoudilny (Celni Stitek a odklapéci &4st), uchyce-
ny Srouby na vnitfni trubkové kostfe (organické
sklo nebylo zapusténo do klasického ramu, ale
bylo ke kostfe s tésnicl vioZkou zven&! jen
pfiSroubovédno). Kabina nebyla pfFetlakovana.
Pfekryt se vyklap&l smérem vzhlru a v otevfené
poloze jej jistila vzpérka. Zamek kabiny byl na
hornf strané oblouku trubkové kostry. Na levé
strand pfekrytu bylo kruhové vétraci okénko.
Prostor pilotni kabiny uzavirala 8ikmé pfepéZka
s pancéfovou deskou.

Za ni byl, odklopnym panelem nahote pFistup-
ny, prostor s ndbojovymi schrankami a s lahvi

Spojeneckym néletem poniéeny prototyp He 162M-23 testujicl velké aerodynamické pfechody kfidla

do trupu
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Vyrobni &isio 120 223 mél He 162A-2 zkousdeny jesté v roce 1948 francouzskym letectvem

/

He 162A-2 s trupovym ¢&lslem 02 a s rudymi hvézdami

(31) stlateného kysliku pro pilotiv dychacl
pHistroj. Po strandch spodni Césti pak byly
zalafetovany kanény. Velkou &ést tohoto prosto-
ru a2 na Groven nab&2Zné hrany kfidla vyplfiovala
gumovéa palivova nadrZ. Za ni jiz byla Sachta
hlavniho podvozku, v niZ méla misto i tlakova
nadoba hydraulického systému.

Na tuto &ast trupu navazovala skofepinova
kuZelovita &4st kruhového prifezu. Vedia ji lana
ovliadéani kormidel. Horni strana této &asti trupu
byla chréanéna pfed vyfukovymi plyny z motoru
nanytovanym ocelovym plechem, z néhoZ byl
také vytvarovan svafovany ,Zlab“ pfmo pod
tryskou. V jeho potahu, ktery se za chodu motoru
zna&né zahfival, byly vyfezany dilatani spary.
Ke konci skofepiny se pfipojovaly ocasni plochy
nesené integrainim trupovym kuZelem s pomoc-
nou ostruhovou botkou vespodu. Cely kuZel byl
nastavitelny v rozsahu +3°, —2°, &imZ se letoun
nastavenim Ghlu stabilizatoru vodorovné ocasni
plochy aerodynamicky vyvaZoval.

KFidlo letounu méio celodfevénou dvounosniko-
vou konstrukci, k zavésiim na trupu se uchycova-
lo &tyFmi svislymi Srouby. Bylo stavéno v jednom
kusu. Zebronosnikové kostra byla pokryta pfe-
klizkou tloustky 4—5 mm. Vnitfnl prostor mezi
nosniky byl utésnén speciainim natérem a slouzil
jako integrdini nadr. Vztiakové klapky i kfidélka
méla rovnéZ dfevéné kostry s preklizkovym
potahem. KFidélka s nastaviteinymi ploSkami se
oviadala tahly a lany bez posilova&i a vychylova-
la se na 18° nahoru i doll. Klapky vysunované do
dvou poloh (max. vychylka byla 45°) hydraulicky,
mély u kofen( velmi zakFiveny profil u odtokové
hrany. PFiSroubované koncové oblouky byly
vyrobeny z duralového plechu a byly skionény
dold pod Ghlem 55°.

Ocasni plochy: Vodorovné ocasni plocha dvou-
nosnikové celokovové konstrukce méla velké
vzepéti a symetricky profil. Stavéla se jako jeden
technologicky celek s koncovym trupovym kuZe-
lem. Obé& poloviny celokovovych vySkovych
kormidel byly opatfeny na zemi nastaviteinymi
plodkami. Kormidla se vychylovala na 30° nahoru
i dolli. Ke koncim vodorovné plochy se Sroubo-
vymi spoji pFipeviiovaly celodfevéné svisié plo-
chy s rozdélenymi smérovymi kormidly (rovné2
s pfeklizkovym potahem) a na zemi nastavitel-
nymi plodkami. Uhel nastaveni kylovek mohl byt

na zemi sefizovan Srouby. Koncové oblouky
svislych ocasnich ploch byly vylisovany z hliniko-
vého plechu. Smérovd kormidla s lanovym
a tahlovym ovladanim méla vychylky 25° na obé&
strany.

Podvozek pfidového typu se hydraulicky zataho-
val do 8achet v trupu. Nefizena pFidova noha
s nebrzdénym kolem s pneumatikou 500 x 145,
nesenym ve vidlici, se zatahovala smérem
dozadu. Tlumi&¢ nohy byl hydropneumaticky.
Vysunuti obstardvaly vinuté ocelové pruziny.
Sachta pFidového podvozku, zasahujicl do pilot-
ni kabiny, méla na strop& okénko, jimz mohl pilot
nejen ovéfovat samotné vysunuti, ale mohl té2
lépe odhadovat vydku svého letadla nad zeml.
Pfidova noha méla tykovy indikator vysunutl,
ktery se v oteviené poloze podvozku objevoval
pfed &elnim Stitkem kabiny. Nesymetricka dvifka
Sachty byla vyrobena ze dfeva. Hlavnl podvozko-
vé kola (600 x 200) s hydraulickymi brzdami byla
letmo uchycena na nohach s hydropneumatic-
kymi tlumiéi a zatahovala se dozadu do prostor-
né sachtg. Vysunuti opét zabezpelovaly vinuté
pruZiny. Sachtu zakryvala dfevéna dvifka. Kon-
trola vysunutf byla vizuéini, pohledem z kabiny.

Pohonna jednotka. Tvofil ji jeden proudovy tur-
bokompresorovy motor BMW 003E-1/2, neseny
v gondole nad trupem. Motor mél sedmistupfio-
vy axialni kompresor, prstencovou spalovaci ko-
moru se Sestnacti plamenci a vstfikovacimi trys-
kami a jednostupfiovou axidlni turbinu se vzdu-
chem chlazenymi lopatkami, vyrobenymi svinu-
tim ze 2aruvzdorného plechu. Prifez vystupni
trysky byl pro rizné reZimy letu oviadan regulo-
vatelnym vietenovitym télesem (jehlou), posuno-
vatelnym mechanicky do &tyf poloh — A pro
volnobé&h, S pro start, F do vy3ky 8000 m a M pro
let ve vySce nad 8000 m. Motor pfi otaZkach
9500/min a teploté za turbinou 620°C daval
primérnd 7,84 kN, v cestovnim reZimu pfi
otaékach 8900/min byl tah pFi rychlosti letu
800 km/h ve vysce 11 000 jen 3,3 kN. BMW 003
maé&| uzavfeny mazaci systém s nucenym obéhem
oleje. NadrZ oleje o objemu 25 | byla nad moto-
rem, chladi¢ oleje byl vestavén pod télesem
vstupniho otvoru. Motor se spoustél malym
dvoudobym dvouvéicovym pistovym motorkem
Riedel o vykonu 5,9 a2 7,3 kW, ktery pfes pfevo-
dy rozta&el hiidel kompresoru a turbiny. Riedel

se uvadél do chodu elektrickym startérem,
pfipadné i lankovym startérem s okem ve vstup-
nim kuZelu motoru BMW 003. Proudové motory
BMW 003 verzi A (pouZivanych na prototypech
He 162) pracovaly s leteckym benzinem o okta-
novém Cisle 87, zatimco verze E spalovaly jako
palivo letecky petrolej J2. U olejové nadrZe byla
jestd palivovda nadrZka na 7,5! smési benzinu
a oleje pro pohon motoru Riedel. Samotny motor
BMW 003E mél délku 3630 mm, primér 690 mm
a hmotnost 624 kg. Teoreticka Zivotnost méla
dosahovat 50 hodin chodu.

Palivo bylo neseno hlavni trupovou nadr2i
o vyuZitelném objemu 695 | a integralnimi nadr-
Zemi v obou polovinach kFidla s objemy 2x 175 I.

Vzlet mohl byt zkracen pomocnymi startova-
cimi raketami Ri 502, zavéSovanymi po jedné na
kazdou stranu trupu za podvozkem.

Vyzbroj: U nékolika postavenych stroji verze
He 162A-1 to byly dva kandény MK 108 raZe
30 mm ve spodnli &asti trupu a se schrankami na
50 nébojl pro kazdy. B&Zna varianta He 162A-2
méla 20mm kanény MG 151/20, kaZdy se 120
néboji. Zavésy a systémy zbrani byly pFistupny
odklapécimi dvifky celodfevéné konstrukce.
V jejich doinich &astech byly otvory pro prédzdné
nabojnice a pro &lanky néabojovych péasd.
Ovladéani zbrani bylo elektropneumatické.

Vybaveni: K radiovému patfily VKV radiostanice
FuG 24 a Fug 16ZY v kombinaci s radiopolokom-
pasem ZVG 16 (s ramovou anténou na hfbetd
gondoly motoru) a také identifikani zafizenf FUuG
25a.

Elektrickd sit o napéti 24 V byla napéjena
generatorem na motoru, zdlohu tvofil akumu-
lator.

Vykony v nasledujici tabulce byly naméreny pfi
zkouskach v RAE Farnborough, tovarni Heinke-
lovy byly o néco ni2si.

HLAVNI TECHNICKE UDAJE

Rozpéti 7,20 m
Délka 9,05 m
Déika s Pitot. trubici 965m
Vyika 2,60 m
Nosna plocha 11,16 m
Hmotnost prazdného letounu 1663 kg
Vzietové hmotnost 2805 kg
Max. u zemé
(30 s limit. rezim. mot.) 890 km/h
v 6000 905 km/h
Max. rychlost u zemé
(s norm. vykonem) 790 km/h
v 6000 m 838 km/h
Vytrvalost u zemé 30 min
v 8000 m 48 min
v11000 m 83 min
Dolet u zemé 390 km
v11000 m 975 km
Poééteéni stoupavost 19,2 m/s
Stoupavost v 6000 m 9.9 m/s
Délka vzletu (do 15 m) 980 m
Délka pFisténi (z 15m) 950 m
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