MONOGRAFIE

Vykres STANISLAV SMEKAL

Jméno leteckého konstruktéra Semjona
Michajlovite Alexejeva, mimo Uzky okruh
sovétskych historlkl na vefejnosti takfka
neznamé, nebylo do neddvné doby zafa-
zovéno k ,,souhvézd(“ slavnych osobnosti
sovétské konstruk&ni Skoly. Vyznam jeho
préce za Velké viastenecké vélky z(stéval
nedocend&n, stejnd tak | kréatkd &innost
Alexejevova OKB v létech 1946—48. Roz-
hodné to bylo na 8kodu tradicim historie
letectvi v SSSR a teprve v nedévné dobs,
v knize V. B. Savrova a v dosaafovském
maésiéniku Kryjla rodiny, se objevily mate-
riély, z nichz mé vefejnost moZnost se
s mnohostrannou &innosti S. M. Alexejeva
seznamit.

B&hem druhé svétové vélky pracoval
Alexejev v konstruk&nl kanceléfi S. A.
Lavogkina a v kratké dobé se vypracoval
na zéstupce hlavniho konstruktéra. Doslo-
va Jeho rukama prochézel sloZity vyvoj
stihacich LaGGUG 1 a 3, slavné typy La-5
v8ech verzl byly viastn& jeho dilem, nebot
hlavn(l konstruktér a 8éf celého vyvoje S. A.
LavoZkin byl ptFetizen administrativnimi
Ukoly a své konstruktéry pouze ved! po
zékladni vyvojové linii a rozhodoval jen
v nejzévaZné|sich otazkach. Stihacl letoun
La-7, ktery stejnd jako La-5FN létal
i s teskoslovenskymi piloty, vznikl kom-
pletnd cely na Alexejevové rysovacim
prkn&. Pfed koncem vélky S. M. Alexejev
Je3té rozpracoval typ La-120, z ndhoZ se
stal sériovy celokovovy stihaci letoun La-9,
pouZivany po vélce sovétskym letectvem
(a dodany rovné% do Rumunska a do
lidové Koreje).

Krétce po vitdzstvl ve Velké viastenecké
vélce doslo v SSSR k reorganizaci zbrojni
vyroby. Mnohé zévody pfesly k mirové
vyrob® a skonlily se stavbou letadel.
Konstruk&nl kancel&f S. A. Lavo&kina se
pfestdhovala zpét do hlavniho mésta a ji
dosud pouzivané objekty, v&etnd prototy-
povych dilen, zlstaly opustény. S. M.
Alexejev se v3ak rozhod! v Gorkém z{stat.
Jeho 24dosti o zaloZen! viastnl konstruk&ni
kanceléfe nakonec MAP (ministerstvo le-
teckého pramyslu) vyhovélo a tak si na
jafe 1946 mohl Alexejev vybrat spolupra-
covniky a pustit se do préace. Svéd¢&ilo to
o tom, Ze na MAP si byli védomi schopnos-
ti S. M. Alexejeva, nebot po vélce se
konstruk&nl kancelafe spiSe omezovaly
a nikoll zakladaly nové. V Gorkém
s Alexejevem zlstalo nékolik &lenl La-
voCkinova OKB a tak byla novéa kancel&f
od pocéatku silnym tymem.

V té dobd maly )iz ostatnl zavedené OKB
jisty néskok v projektovani proudovych
bojovych letoun( — vétSinou 3lo o jedno-
mistné frontové stihacl stroje. O tom, 2e
S. M. Alexejev zakladal svou kanceléF jiz
se stanovenym programem, sv&d&l sku-
teénost, 2e se specializoval na stihacl
letouny s velkym doletem a s mohutnou
vyzbrojl — tedy na ,,barraZirujus&ije” hlid-
kové dvoumotorové stroje. Na podobnych
letounech tehdy pracoval také P. O. Suchy,
ten v8ak za pohonné jednotky zvolil po-
mérnd malo vykonné a bezperspektivni
RD-10 (v SSSR zdokonalené a sériovd
vyrab&né ndmecké véle&né motory Jumo

Alexejevav prvni stihacl letoun 1-211 8 motory TR-1

004) a jim navrZeny typ K (Su-9) se také
koncepcl vice bliZil schématu ndmeckého
Messerschmittu Me 262. Naproti tomu
S. M. Alexejev, po poradach v CAGI, vsadil
na domaécl proudové motory TR-1 (AL-1)
konstruktéra A. M. Ljulky. M& moZnost si
vybrat | jiny motor té%e kategorie, typ
AM-01 od A. A. Mikulina, aviak TR-1
doséahl v daném okamiiku pokrogilejsiho
stadia vyvoje, bylo vyrobeno n&kolik sério-
vych kusi pro letové zkousky a také jeho
instalace v motorové gondole se jevila
vyhodnéj8l. Od poléatku tak mé&l S. M.
Alexejev k dispozici vice vykonu, neZ
konkurent” P. O. Suchy (TR-1 déval 13,4
kN tahu, RD-10 pouze 8,9 kN).

Zadéan! prvniho stihacltho letounu OKB
S. M. Alexejeva bylo stanoveno nésledov-
n&: Jednomistny letoun s pom&rn& objem-
nym trupem, do kterého se vejdou veliké
palivové nédrze, mohutné vyzbroj a vyba-
venl, budou pohé&nét proudové motory
v gondolach v kfFidle. KFidlo ani ocasnf
plochy nebudou zatim Sipové, budou v3ak
opatfeny velmi tenkym laminarnim rych-
lostnim profilem a budou mit malou &tih-
lost a samozfejmé G&inné vztlakové klap-
ky. Tenky profil i navrhovana Stihlost zajisti
dostate&nd vysoké kritické Machovo &islo.
ProtoZe se od letounu bude poZadovat
schopnost vzletu a pFistani na travs, bude
podvozek opatfen zdvojenymi koly, boha-
t®& dimenzovanymi brzdami a bude mit
velky rozchod. Potita se s instalacl vystfe-
lovaciho sedadla pro pilota a pFid' letounu
bude konstruovéna s ohledem na budouc|
zéastavbu stfeleckého radiolokétoru s an-
ténou pod plastovym krytem.

Koncepce letounu, ktery dostal ozna&enl
I-211, byla zéhy definovdna — celokovovy
stfedoplodnik s kFfidlem s mirnym vze-
pétim, zuZenim ke koncim a v ka2dé
poloving pferuSenym samonosnou gondo-
lou motoru, mél trup kruhového priifezu,
kabinu blizko pFid& (a pod ni zbrand)
a ocasnl plochy modernich hranatych
tvarl s nadsazenou vodorovnou ocasni
plochou a s kylovkou s tdhlym pfechodem.
Byly vyhotoveny potfebné vypolty a na-
kreslena vyrobni prototypovd dokumenta-
ce. U Alexejevll také zhotovili model
letounu, ten se pak ové&foval v aerodyna-
mickém tunelu. Po modelovych zkouskéach
a po schvéleni aerodynamického Fe3enl
védci S. A. Christianovitem a G. P.
Svid¢evem z CAGI, mohla v prvni poloving
roku 1947 zatit v dilndch stavba prvniho
prototypu.

Préce probihaly dosti vysokym tempem
a tak vyrobnl halu opustil modFfe natfeny
letoun uz koncem léta 1947. Né&kolik tydnd
pak problhaly pozemni zkousky a ,,ladéni*

motorl, palivové instalace, hydrauliky
a dalsich systém(. Nasledovalo prvni
pojizdéni a na podzim, to jiZ leti&té poprasil
prvnl snih, prototyp vzlétl k prvnimu letu.
Z betonové plochy pfed budovami sledo-
vali prvnl vzlet, pfi kterém letoun 1-211
pilotoval zalétaval A. A. Popov (stlhaci eso
ve Velké vlastenecké véice na La-5),
v8ichni &lenové OKB, déinici a technici
a pozvan( hosté z velenl sovétského vojen-
ského letectva.

Prvnl let 1-211 prob&hl k naprosté
spokojenosti, | kdyZ dodané motory TR-1
nedévaly slibeny tah. Po nékterych drob-
nych Upravdch na motorové instalaci
zkousky pokracovaly. Tehdy také do SSSR
pFisly z Briténie prvni zakoupené proudové
motory Rolls-Royce Derwent a dvojici
jednotek dostala pFidélenu i konstruk&ni
kancelaf S. M. Alexejeva. Ten pro Derwen-
ty, jejichz vyrobu sovétsky motoréfsky
primysl pfipravoval pod ozna&enim
RD-500, nasel brzy uplatnéni. Ihned po
dokon&eni prvniho prototypu 1-211 zah4jili
v dilnach stavbu a montdZ prototypu
druhého, pro ktery se plvodné planovala
instalace vykonnéjsi verze motoru A. M.
Ljulky — typu TR-1A s o&ekdvanym tahem
14,8 kN. Motor se v8ak nepodafilo dovést
k Uspé3nému konci a brzy poté konstruk-
tér Ljulka koncepci TR-1 opustil a vénoval
se préaci na nové generaci proudovych
pohonnych jednotek (vyvoj motoru TR-1
zalal jiZ pfed valkou zcela experimentaing
a fedenl jednotlivych komponent( zastara-
lo).

V této situaci se zvolené Fedenl 1-211
s gondolami motor( jako samostatnymi
nosnymi celky kfidla ukézalo ide&lnim.
Stfednl i vn&jsl &asti kFidla zlstaly totiZ
beze zmén a spojovaly se pouze gondolou
prakticky libovolného motoru. S. M. Alexe-
jev rozhodl dokongit druhy prototyp
s dovezenymi Derwenty s odstfedivymi
kompresory. Slibovaly dokonce vy3&(
vykony ve srovnén( s TR-1A, jejich hmot-
nost byla ni28i a tah vy33i (15,6 kN), bylo
mozno je v gondole instalovat tak, Ze
pFednl &ast motoru s nejvétsim prim&rem
se nachézela az pfed néb&Znou hranou
kFidla. Hlavni nosné pFepéazky gondoly,
vykované z oceli do tvaru velkych ,,0k",
které v ptipadd TR-1 obepinaly cely motor
a které tvofily pokratovani nosnikd kFidla,
mohly mit u motorli Derwent podstatnd
mens[ primér (a hmotnost), protoZe jimi
prochézely pouze prodluZovaci vyfukové
roury.

ProtoZe instalace nového typu motoru
do druhého prototypu pfedstavovala vy-
znamnou zménu, dostal letoun také jiné
oznagenl — 1-215. Zatimco s letounem
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1-211 pokratovali Popov a zku3ebnl pilot
A. A. Jefimov v dal8ich letovych testech,
byl dokon&en druhy stroj [-215. Pred
Silvestrem roku 1947 jej] A. A. Popov
zalétal. Vykony letounu s Derwenty pod-
statné stouply, prodlouil se | dolet. Objevi-
ly se ov8em | nékteré problémy — stfednl
&ast kFidla s tenkym profilem, které nesla
nejen gondoly s motory a vné|8imi &astmi
kFidla, ale také zavésné body hiavnich noh
podvozku, byla zna&n& naméhéna a obje-
vily se v nl Ganavové trhliny. Problém bylo
mozno Fedit dvojim zplsobem — zesllit
nosné prvky této &asti kfidla s neblahym
vzristem hmotnosti, anebo podniknout
néco s podvozkem.

S. M. Alexejev po zvéZen| vS8ech pro
a proti zvolil nakonec druhé fesenl. Jeho
vysledkem byl letoun 1-215D. Vznlkl pFe-
stavbou mezitim v dasledku zévad na
motorech uzem&ného 1-211 a mél pfekon-
struovany jednostopy podvozek tandémo-
vého uspofédani. Ze stfednl Céastl kFidla
podvozkové nohy zmizely a nahradila je
jediné& noha s vét8imi koly, zatahované do
spodn( &asti trupu mirné za t&82i8tédm. Pod
vnéjsl spodni &asti motorovych gondol
pfibyly ov8em Jednoduché vyrovnéavacl
nohy s malymi koletky, zatahované do
gondol podél vytokovych rour.

Na jafe roku 1948 zahéjil typ 1-215D
letové zkousky. Pilotovali je], kromé
osvéd&eného A. A. Popova, také znaml
zalétévati S. N. Anochin, M. L. Gallaj, I. I.
lva8&enko, A. A. Jefimov a |. |. Fedorov.
V 1é6t& 1948 typ Usp&3né splinil statnl
zkousky a byl komisi ministerstva letec-
kého primysilu a vojenského letectva
doporuen k sériové vyrobé a k zavedenl
do sluzby.

Neunavny S. M. Alexejev a jeho prototy-
pové dilny mezitim dokontili dalsi typ
1-212. Mé&l stejnou koncepci jako [-211,
tedy trup kruhového prifezu, tenké kfidio
rozdélené motorovymi gondolami a ocasnl
plochy obdobnych tvarl. Také podvozek
se zdvojenymi koly byl podobné& Fesen.
1-212 mél ale jiné ur&enl. Byl to dvoumistny

no¢nl stihacl letoun s radiolokéatorem
v pkidi, vyzbrojeny pevnymi, kupfedu
sttflejicimi kanény (2 X NS-23

a 1 x NS-37). Druhy &len oséadky, sedicl
z4dy ke sméru letu ve spoletné kabiné
s pilotem, pinil funkci operéatora/stfeice
a dalkové ovladal dvojici kanbni G-20 ve
stfelisti v trupu za ocasnimi plochami.
1-212 pohé&nény dvéma motory Rolls-Roy-
ce Nene s tahem po 22 kN byl dokon&en
v 16t& 1948, ale po pojizdécich zkouskéch
se k letovym jiz nedostal. O letounu 1-212
se zachovalo jen pér udajl a nenf zndma
ani fotografie. M&l rozpéti 16,20 m, délku
12,98 m, nosnou plochu 33,00 m?, vzleto-
vd hmotnost &inila 9250 kg, hmotnost
préazdného byla 5130 kg. Pfedpokladala se
maximaini rychlost v rozmezl 960 a2

Gondoly letounu I-215 s motory Derwent se li3ily jen nepatrné

14800m a dolet

1000 km/h, dostup
3100 km.

Alexejevovo OKB projektovalo jesté bi-
tevni letoun 1-218 se stfednl trupovou
gondolou, se dvéma nosniky ocasnich
ploch a s pistovym motorem VD-251
o vykonu pfes 1500 kW s protib&Znyml
vrtulemi v tlatném uspofédéni. Letoun
s podvozkem pFid'ového typu mél mit na
pFidi silnd pancéfovanou kabinu dvoutlen-
né osadky a mohutnou kanénovou vyzbro)
(4 x NR-23, 2 x N-37, 2 x N-57 a 2 x G-20).
Krom& toho mél nést az 1500 kg podvése-
né vyzbroje. Na rozdil od |-212 nebyla
stavba 1-218 anl zahéjena.

V prib&hu roku 1948 doslo totiz k dalsi,
tentokrate dikladn&jsl reorganizaci sovét-
ského leteckého primyslu. Jednim z hlav-
nich divodl zmé&n byla nutnost uvolnit
kapacity vyroby | vyvoje na stavbu omeze-
ného poé&tu iz osvdd&enych bojovych
letound, zejména typld MIG-15, [I-28
a Tu-4. Alexejevovo OKB nebylo jediné,
které pFl zmé&nach v zaméfen| vyroby
zaniklo. Podobny osud potkal | OKB P. O.
Suchého a daldi ménd angaZované kolekti-
vy. Na rozdil od OKB P. O. Suchého se iz
Alexejevova kancelaf pozdéji neobnovila
a tak autor zajimavych letadel zUstal
u administrativni prace. Nicméné ved! si
dobfe, nebot dnes se muiZe chlubit vy-
znamenéanim Hrdina socialistické préce.

ZruSen! Alexejevova OKB v roce 1948
znamenalo ovdem konec nadéjnym letou-
nim a postavené prototypy skonélly ve
Srotu.

TECHNICKY POPIS

1-211 a 1-215 byly dvoumotorové jedno-
mistné celokovové stfedoplodniky s jedno-
duchymi ocasnimi plochami a zatahova-
cim podvozkem, urlené k délkovému
hlidkovému stihanl.

Trup obou letound byl shodny. Mél kruho-
vy prifez a sestavoval se ze tfl technolo-
gickych &astl. Pfedni tast, po néab&Znou
hranu kFidla, byla vyrobena jako polosko-
fepina. V pfFidi byla vestavéna hermetizo-
vané ,vana“ pFetlakové kabiny pilota.
Kabina vybavena bé&Znymi pfistroji méla
tfidiiny pFekryt, jehoZ stfednl dil, v nouzi
odhoditelny, se odklapél na stranu.
V &elnim $titku bylo mnohavrstvé pancéfo-
vé sklo. Pilot sedél na Jednoduchém
vystfelovacim sedadle. Pod pFetlakovym
prostorem byly v trupu instalovany ka-
nény. Pod hlavni stfedniho byla Sachta
pfidového podvozku.

Na pfedni &ast trupu navazovala &éast
stfednl pfihradové konstrukce. Prochéazely
ji hlavni nosnik | pomocné nosniky kFidla.
Nad nimi byly vestavény tfi palivové nadr-
2e, pod nimi byl prostor pro nékteré dily
elektrovybaveni, hydraulického a pneuma-
tického systému. Na spodku byly rovnéz
8achty pro hlavni podvozkové kola.

Foto sbirka autora

Trup ukon&ovala zadnl skofepinovéa
Céast, Je)iz pevnym stavebnim celkem byla
kylova plocha. Na bocich této &éasti se
nachézely rozmé&rné aerodynamické brzdi-
cl 8tity, vyklapéné do stran. Oviadény byly
hydraulickym systémem — automaticky
pFl dosazenl kritické rychlostl a manuéiné
v ostatnich rezimech letu.

KFidlo mélo jeden hlavnl a dva pomocné
nosniky. U kofene byl pouZit profil 09140,
u vné)8ich &ésti 1-S-10-11. Vnitfnl &Cast
kFidla byly pevné& spojeny s trupem. K nim
se expanznimi &epy pFfipeviiovaly gondoly
motorld. K zdvésim na vné|Sich stranédch
gondol byly pFipojovény vn&|8i Easti kFidla.
KFfidlo bylo opatfeno kFidélky Frise
s vyvaZovaciml ploskami a dvoudiinymi
(Jedna sekce na vnitfnich, druhé na vnéj-
8ich &astech) vztlakovyml klapkami, odvo-
zenyml od typu Fowler. Klapky se oviddaly
hydraulicky.

Ocasni plochy celokovové konstrukce
v&etnd kormidel mély nadsazenou vodo-
rovhou plochu s mirnym vzepétim.
Smérovka byla délend, hornl sekce byla
opatfena vyvazovacl ploskou.

Podvozek pfidového typu se hydraulicky
zatahoval do pFidé a do kFidla a trupu. Kola
na v8ech nohéch byla zdvojena, na hlav-
nich byly pneumatické brzdy. Pneumatiky
mély protiskluzovy dezén.

Pohonné jednotky. U letounu 1-211 jimi
byla dvojice proudovych motorl Ljulka
TR-1. Motor mél osmistupfiovy osovy
kompresor, prstencovou spalovacl komo-
ru s plamenci a jednostupfiovou turbinu.
PFl otéd&kéch 8700 1/min déval az 13,4 kN
tahu. Do gondol letounu 1-125 byly Instalo-
vény motory Rolls-Royce Derwent 5. Mély
dvoustranny jednostupfiovy odstfedivy
kompresor, devét pfimoproudych spalo-
vacich komor a Jednostupfiovou osovou
turbinu. PFi otd&kéach 14 700 1/min dévaly
po 15,6 kN tahu. Hlavnimi nosnymi ele-
menty gondol motorl byla ocelovd oka,
jimiz motor (pFipadnd vytokova roura)
prochézely. K okim byly zavé3eny Jak
motory samé, tak | kFidla. Zadnl oka navic
nesla soupéll propojujicl oviadéni klapek
a kFidélek.

Vyzbroj. V pFidi obou letounl byly vedle
sebe vestavény tfl kanény typu 120PM
raze 37 mm. Kazdy mél schréanku na 35
nébojl. Alternativné se poéitalo s kanény
typG N-37, N-57 a 113P. Zbrand byly
zaméfovany béZnym gyroskopickym za-
méFovatem v pilotni kabind nad palubni
deskou. V samotné pFidi byl misto stfelec-
kého radiolokétoru, ktery tehdy nebyl jesté
k dispozici, vestavén silny reflektor, jehoz
ugelem bylo nasviceni clle pFi no&nf zte&l.

Pod kFidla se potitalo se zavésniky na
pfidavné néadrze, rakety & pumy.

HLAVNI TECHNICKE UDAJE

1-211 1-215

Rozpéti (m) 12,25 12,25
Délka (m) 11,54 11,54
Vy#ka (m) 3,68 3,68
Nosné plocha (m2) 25,00 25,00
Hmotnost prazd. let.
(kg) 4360 4010
Vzletovd hmotnost
(k@) 7450 6890
Max. rychlost u zemé
(km/h) 950 970

rychlost ve vyice
4000 m (km/h) 910 950
Vystup na 5000 m
(min) 3 2,8
Dostup (m) 13 600 14 000
Dolet (km) 1550 2300
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