aké Japonsko se béhem tficatych let

minulého stoleti dotkla prestizni hon-
ba za leteckymi rekordy. Jiz roku 1931
byla zapocata stavba stroje nazvaného
Koken. Ten mél vytvorit nejlepsi svétovy
vykon v doletu. VSe se nakonec podarilo
a Koken dne 13. kvétna 1938 pilotovan
majorem Yuzo Fujitou ulétl bez mezipfi-
stani na uzavrené trati tvofené mésty Ki-
sarazu, Choshi, Ota a Hiratsuka celkem
11 651,011 km. Cimz se jako jediny ja-
ponsky letoun zapsal do tabulek FAl.
Okruh pfitom musel oblétnout devéta-
dvacetkrat. Rekordni zapis vydrzel 15
mésict az do srpna 1939, kdy japonsky
vykon prekonali Italové se specialné
upravenym strojem SIAl (Savoia) — Mar-
chetti S.M.82 dosazenim 12 936 km.

Koken preckal celou valku a po jejim
skonéeni byl sesrotovan na tokijském
letisti Haneda. Major Fujita tolik Stésti
nemél - zahynul uz 1. unora 1939 pfi
nouzovém pfistani bombardéru FIAT
B.R.20 na hladiné feky Yang-tze béhem
bojové mise v Ciné. Certifikat FAI potvr-
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Ken Il v pavodni ,plechové“ podobé

zujici dalkovy rekord spocival po dlou-
hou dobu, az do roku 1999, v rukou Fu-
jitovy rodiny. Poté jej jeho dcera véno-
vala do sbirek muzea v Gifu.

Uspéch Kokenu inicioval vznik dalsi-
ho rekordniho letounu. S nim tentokrate
chtéli Japonci vytvorit absolutni rekord

rychlostni. Tehdy se pod nazvem Ken Il
(nebo Kensan) zacal rodit letoun, jehoz
duchovnimi otci se stali Dr. Koroku Wa-
da, Mineo Yamamoto, Eichiro Tani, Sei-
chi Kurino a Shojiro Nomura. Zatimco
Wada tym ved| a koordinoval, Yamamo-
to mél na starosti konstrukci trupu, Tani
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Oranzové natreny stroj s ¢erveno-bilymi telemetrickymi zna¢kami

Ki-78 jak jej nalezli po kapitulaci Japonska
Ameri¢ané. Znacky zmizely, pribyl ¢erny
pds proti osInéni pred kabinou

kfidla a Kurino s Nomurou se zabyvali
zastavbou motoru, chladi¢i a instalace-
mi pfisluSenstvi a agregata. Volba Wady
coby vedouciho tymu nebyla vibec na-
hodna. Vedl totiz prace na Kokenu a ta-
kova kvalifikace, se zazemim svétového
rekordu, se nedala prehlédnout. VSichni
jmenovani pfitom byli zaméstnanci To-
kijské univerzity, konkrétné jejiho Vy-
zkumneého leteckého institutu. Diky tomu
se oCekavala netradi¢ni a v Japonsku
do té doby nepouzita reSeni mnoha kon-
strukénich ¢asti. Wadovi spolupracovni-
ci nezklamali.

Zéakladem se stala snaha o maximalni
snizeni ¢elniho odporu, coz vyzadovalo
trup a co mozna nejmensim prarezem.
A s timto cilem byl tvar trupu i navrzen.
Na bocich, aby kfidlo zustalo Cisté, se
objevila dvojice chladi€éud minimalnich
prarezt — ke zvy$eni jejich uc¢innosti slou-
Zil ventilator pohanény turbinou o vykonu
44 kW/60 k. Navrzené kfidlo dostalo niz-
koodporovy laminarni profil a jeho velmi
mala plocha si vynutila instalaci Fowlero-
vych vztlakovych klapek, kombinovanych
s klapkami odstépnymi, aby bylo mozné
u predpokladané a vypoctené vysoké
hmotnosti na jednotku plochy dosahnout
dostate¢né nizké minimalni (pfistavaci)
rychlosti. K pohonu stroje Ken Il tym vy-
bral z Némecka dovezeny invertni vodou
chlazeny reduktorovy vidlicovy dvanéacti-
valec Daimler-Benz DB 601A (hlavné pro
jeho spolehlivost a maly Celni prarez).
Motor roztacel trilistou stavitelnou vrtuli
o pruméru 2,90 m. Ke kratkodobému zvy-
Seni vykonu, i za cenu nizsi zivotnosti jed-
notky, slouzil systém vstfikovani smési
vody a metanolu do sani motoru, poprvé
pouzity v déjinach japonského letectvi.
Ve srovnani ze standardem se tak zdarilo
dosahnout vykonu o témeér 500 koni vys-
Siho (1550 k/1139 kW). Podvozek ostru-
hového typu byl pochopitelné zatahovaci

ADLA

véetné ostruhy, a peclivé v zatazeném
stavu zakryty dvitky.

Drevénou maketu letounu dokongili
v kvétnu 1941. Povéreni k vyrobé dvou
prototypl dostala spolec¢nost Kawasaki,
u niz se projektu ujal Isamu Imashi.
Avsak v tovarnim komplexu v Gifu zacal
vznikat pouze jeden exemplaf. Stavba
byla zahdjena v zafi 1941, uUspésnou
kompletaci zavrsilo zalétnuti stroje dne
26. prosince nasledujiciho roku. Az do
vstupu Japonska do valky byl Ken IlI ry-
ze civilnim projektem. Po 7. prosinci
1941 jej vSak prevzala armada a stroji
pridélila typové oznaceni Ki-78.

Potvrdila se néktera ofekavani — le-
toun byl velmi $patné ovladatelny pfi niz-
kych rychlostech, vzletova se vy$plhala
na 205 km/h, pristavaci na 170 km/h. Na-
vic hmotnost stroje a s tim i plosné zati-
Zeni (hmotnost na jednotku plochy) pre-
kroCily vypoc¢tené hodnoty, pfi rychlosti
635 km/h se objevilo i tfepani vodorovné
ocasni plochy. Stroj prosel drobnymi
upravami, meénili se vyfuky i Celni Stitek
kabiny. Maximalni rychlosti letoun dosahl
27. prosince 1943, béhem svého 31. letu.
Namérfeno bylo 699,6 km/h ve vySce
3527 m. A tato hodnot prfinesla zklamani,
protoze za cil byly vyty€ena hodnota
850 km/h a zalétnuta k pfekonani rekordu
nestacila. K dosazeni oné hodnoty by by-
lo nutné pristoupit k tolika Upravam draku
i motoru, ze veskeré testy byly po 32. le-
tu stroje dne 11. ledna 1944 zastaveny.
A tim také skoncily japonské pokusy po-
korit svétovy rychlostni rekord, byt nako-
nec s vojenskym typem Ki-78. |l

HLAVNI TECHNICKE UDAJE

Vyrobce: Kawasaki Kokuki Kogyo K. K., zavod v Gi-
fu, postaven jeden prototyp.

Rozpéti 8,00 m
Délka 8,10 m
Vyska 3,07m
Nosna plocha 11,00 m2
Hmotnost prazdného letounu 1930 kg
Vzletova hmotnost 2300 kg
Max. rychlost v 3500 m 700 km/h
Dostup 8000 m
Dolet 600 km

Ken Il byl dokonéen a prvni zkousky absolvoval ,v plechu” bez néatéru a jakéhokoli
oznaéeni. Pro rychlostni pokusy dostal leskly oranzovy natér, vysostné znaky a teleme-
trické znacky na trup. Oznaceni ¢isly ¢i znaky japonské abecedy nenesl. Pozdéji se
pred kabinou objevil ¢erny pas proti osinéni. Vrtulové listy zustaly zepredu kovové bez

natéru, zadni strany lista byly ¢erné
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