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Bojové letouny pfedstavuji v faddch kazdého vo-
jenského letectva tu nejvyspélejSi ¢ast. Dnes jsou
tvoreny v naprosté vétsiné piipadu stroji s proudo-
vym pohonem, ktery nabizi vyrazné vy$si vykony
neZ vrtulova technika. Na poCatku devadesatych let
vznikla v USA jedna z prvnich klasifikaci proudo-
vych stroju dle jednotlivych generaci, kterd méla
umoznit snazsi roztfidéni techniky vzniklé po celém
svété a porovndni jejich schopnosti. Uvodnf tidéni
pocitalo se Sesti generacemi, avSak posléze pre-
vladlo Clenéni na pét generaci. Toto Clenéni bylo
pouZivano &tvrt stoleti a teprve v poslednich letech
se znovu hovofi o Sesté generaci, jejiZ prvni skutec-
ni zastupci maji vzlétnout v dalSi dekadé. Jednotlivé
generace se od sebe liSi nejen obdobim vzniku, ale
hlavné schopnostmi a vykony. Cim se naopak ne-
li8f, je vzrustajici cena. Snad jedinou vyjimkou z to-
hoto schématu byl letoun F-16, ktery byl navrhovan
pravé s ohledem na nizsi cenu. U ostatnich letount
to ale plati bezezbytku. Nérust ceny i technologické
sloZitosti se projevuje v postupném poklesu poCtu
vyrobcu. Jestli v Sedesatych letech na svété exis-
tovalo pres dvacet vyrobct proudové techniky treti
generace, generaci patou vyviji ¢i vyrabf jiz jen tie-
tina firem. Vlyvoj i vyroba jsou tak nékladné, Ze jsou
mnohdy nad schopnosti jediné firmy i jediné zemé.

Prvni generace proudovych letounu byla ty-
pickd podzvukovou rychlosti a zahrnuje jak zcela
tvodnitypy vzniklé v zavéru druhé svétové valky, jako
Messerschmitt Me 262 nebo deHavilland Vampire, tak
i pozdé&jsi vrcholné zéstupce v podobé letounu F-86
Sabre ¢i MiG-15 a MiG-17, tedy stroje zndmé napfi-
Klad z valky v Koreji. Slo ve v&tsing o jednoticelové
typy urcené ke stihacim Gcelim, u nichZ byl primarni
zbrani kanon a bojové schopnosti stroju byly omezeny
zejména na podminky pFimé optické viditelnosti. Slo
vlastné o pokraCovani druhovalecné tradice stihacich
letound, avSak s novym typem pohonu a navy3enymi
vykony.

Teprve druhd generace znamenala rozSifeni
plnénych dkoll o prepadové a dalSi ¢innosti a rovnéz
doSlo i k posunu vykont a néktefi vrcholni zastupci
dosdhli napfiklad na dvojnésobek rychlosti zvuku. Ty-
pickymi zéastupci jsou letouny F-100 Super Sabre Gi
MiG-19 z tvodniho obdobi anebo F-104 Starfighter,

MiG-21 ¢i Mirage lll z pozdgjSi doby. V prabéhu
sluzby téchto stroju jiz vznikaly verze vybavené zce-
la kli¢ovym prvkem — palubnim radiolokatorem. Ten
znamenal, Ze bylo mozZné nepfitele detekovat i mimo
podminky pfimé viditelnosti, a navic se zaGaly objevo-
vat radiolokdtory umoznuijici odhalit nepfitele na vzda-
lenost mnohdy prevySuijici schopnosti lidského zraku.
U téchto letounu konstruktéfi presli k SirSimu vyuZiti
noveé generace dalkovych zbraniv podobé navadénych
strel, které umoznily dalkovou likvidaci nepfitele. Na-
rust vykonu se projevil i v nutnosti uspokojivé fesit
Zivotni podminky letce, ktery musel nové zviadat vy-
razné vysSi pretizeni ¢i rozpéti rychlosti.

Treti generace je reprezentovana vicedcelovymi
letouny, které jiZ nesoupefily o vy3Si rychlost, nebot
ta nejvyssi se z praktickych divodu ustdlila u hranice
Mach 2, ale spiSe se zaméfily na rozvoj zbrafiovych
a zaméfovacich schopnosti. Ikonickymi zastupci jsou
typy F-4 Phantom |1 &i MiG-23 nebo Mirage F1. Mnohé
z téchto letounu Ize nazyvat vicetcelovymi, protozZe na
rozdil od predchozi generace nebyly Gisté stihaci nebo
prepadové. Zejména na Zdpadeé tyto stroje na ¢as pfisly
0 palubni kandn, nebot se jejich tvarci domnivali, Ze
vzduSnou dominanci zajisti fizené stiely. Teprve ma-
sivni nasazeni ve Vietnamu ukdzalo, nakolik byl tento
ndzor nespravny, a tak se do vyzbroje letount kanon
vrétil. Treti generace presto pouZivala neustdle se roz-
Sifujici paletu vyzbroje vEetné fizenych protizemnich
stel. Pfesnost likvidace se proto tykala jak vzdusnych,
tak i pozemnich cil. Viyvoj se v té dob& dominantné
staval bipolarnim a hlavni roli hrél letecky pramysl USA
a SSSR. Ohromnou moZnosti k ovéreni schopnosti le-
toun( se staly konflikty s Ggasti USA, iranu a Izraele.
Americké F-4 dosahly ve Vietnamu na vice nez 150
vitézstvi, iranské F-4 na 68 vitézstvi vidi Irdku a izrael-
ské F-4 pak na dalSich vice neZz osmdesdt vitézstvi ve
valkdch s arabskymi staty. PoCetné vzdusné souboje
byly cennym zdrojem technické inspirace pro vylep-
Sovani zapadnich a zejména americkych typu i vyvoj
jejich nastupcu. Letouny ze SSSR dosahly porovna-
MiG-21 s nejméné 240 vzduSnymi vitézstvimi (z toho
pres 80 ve Vietnamu a 32 béhem valky irénu s Irdkem)
a MiG-23 s celkem 25 vzdusnymi vitézstvimi, z cehoz
polovinu zajistili ir&¢ti letci b&hem valky s franem.



Ctvrté generace znamenala piiklon ke zvySenf
obratnosti a Zivotnosti stroju a do ni fazené letou-
ny byvaji dodnes oznaCovény za zastupce ,klasické
konstrukéni Skoly“, nebot u nich byla dana pfednost
letovym vykonum pied dalSimi charakteristikami.
Vietnamskd valka napino ukézala, Ze i pfes postup-
né stale SirSi zavadéni fizenych sttel a systému pro
dalkovou likvidaci je obratnost naddle jednou z kli-
¢ovych viastnosti bojovych letounu. Zéstupci Gtvrté
generace jsou proto vysoce obratné letouny. V této
generaci se zohlednily v3echny pfedchozi zkuSe-
nosti a letouny byly navrhovény v aerodynamicky
optimalizované podobé pro Siroké spektrum pro-
vozni obdlky. Jde o letouny tzv. ,desitkové® série,
jako F-14, F-15, F-16 a F/A-18 v USA a déle MiG-29
a Su-27 v Rusku. A zatimco americké letouny se
dockaly Sirokého bojového nasazeni umozriujiciho
provéfeni letound i rozvoj jejich schopnosti, ruské
stroje se primarné vlivem rozpadu SSSR dostavaly
do ostrych bojovych akci jen zfidka. Tento nepomér
mezi pozdéjSimi zapadnimi a vychodnimi typy se
jednoznacné projevil na postupné technologické
dominanci zdpadnich typu.

Vlykony Ctvrté generace byly na takové trovni,
na generace 4,5 Ci 4+, kam patii hluboké moder-
nizace téchto stroju, at jiZ jde o modely F/A-18E/F
Super Hornet, F-15Ex Eagle, €i rodinu ruskych stroju
MiG-35, Su-30 a Su-35 a rovnéZ pozdéjsi evropské
modely Eurofighter a Rafale. Vé&tSina letounu je ve
vyrobé ve vyrazné modernizovanych variantach
dodnes, ackoliv od vzletu prototypt mnohdy uply-
nulo padesat let. Ndsledné péta generace je tvofena

letouny se sniZzenou zachytitelnosti, at jiZ jde o ame-
rické F-22 a F-35, €inské J-20 a J-35, jihokorejské
KF-21, turecké TF-X Kaan, ¢i ruské Su-57. A za-
timco pfedchozi generace bylo mozné charakteri-
zovat soupefenim americké a sovétské Ci pozdéji
ruské konstrukeni 8koly, u paté generace se odrazi
i zména geopolitickych podminek. Americané maji
ohromny ¢asovy naskok pred zbytkem svéta a rov-
néZ téZi i z Sirokych provoznich zkuSenosti a nové
opét i z bojovych akci s UCasti stroju paté generace.
Jestli v dobé vélky v Koreji proto byly za archetypy
bojovych letounu povaZovény stroje z USA a SSSR,
dnes jiZ tento pohled neplati a Spojenym statum se
podarilo s ohromnym néskokem predstihnout zbytek
svéta. Tempo s americkym prumyslem se snazi drzet
jen Cina, nebot Rusko vyrobu stroji paté generace
dodnes nedokdzalo dovést do Siroké sériové podoby
a Evropa se neni schopnd jasné dohodnout na vzniku
stroje Sesté generace a namisto vyvoje té paté vétsi-
na zapadnich zemi zvolila nakup americkych F-35.

Tato kniha se vénuje letountm Ctvrté a pété ge-
nerace, které jsou dnes patefi vzdusnych sil po celém
Svété, a popisuje i pravdépodobné cesty budouciho
vyvoje u Sesté generace. Postavena je na historickém
soupefeni americké a sovétské konstrukcni Skoly,
které do dneSnich dni definuji zdsady pro mnohé
oblasti. Detailné jsou popsény systémy modernich
letounu, at jiZz jde o soucasti draku, motort, nebo
Zbrani a zaméfovacich systému. Gilem je predstavit
technologie bojovych letound, jejich vyzbroj a dalSi
prvky, které utvareji jejich bojovou hodnotu. Co do
rozsahu jde o unikatni knihu popisujici vSechny kli-
cové systémy v detailu a souvislostech.



Za prvniho zastupce letounu ¢tvrté generace lze
povazovat americky palubni letoun F-14 Tomcat,
ktery byl puvodné vyvijen s cilem zajistit schop-
nost lodnich svazl branit se vaci dalkovym bom-
bardérim vypoustéjicim protilodni stely na velké
vzdélenosti. Po zdsahu amerického vedeni mini-
sterstva obrany a zméndch vyzbrojovacich taktik
byl ale poZadavek modifikovan a jednim z novych
hlavnich rysu méla byt rovnéz vysoka obratnost
pro schopnost likvidovat nepfatelské letouny na
kratké, stiedni i velké vzdalenosti. Netypicka kom-
binace ukolu byla dusledkem nepovedené predcho-
zi vyzbrojovaci strategie amerického ministerstva
obrany. Tomu se v dobé vietnamské vélky podafi-
lo do vyzbroje letectva i ndmornictva zavést stejné
typy jako F-4 Phantom Il a A-7 Corsair Il v ruznych
verzich a posléze trvalo na unifikaci vyzbroje. Vy-
voj nasledného modelu Douglas F6D Missileer byl
ale nakonec zastaven z duvodu nehodné koncepce
(puvodné namofnictvo poZzadovalo prostiedek pro
ochranu lodnich svazu a chtélo spoléhat primar-
né na dalkové strely) a netispéchem pro US Navy
skonCil i ndsledny model F-111. Ten byl zamySlen
primarné pro USAF jako zdchytny stihaci a Gitocny
typ schopny nést jadernou vyzbroj. JenZe zatim-
co USAF mohlo pfijmout velky a téZky typ, pro US
Navy byly rozmérové a hmotnostni parametry vZdy
omezujici z hlediska palubniho provozu. Namorni
F-111B byl navic vS§im, jen ne efektivnim letounem
pro ochranu lodnich svazu. PoZadavky na unifikaci
vyzbroje mezi USAF a US Navy ale naddle pietrva-
valy a k definitivnimu rozhodnuti ukon€it extrémné
drahy vyvoj palubni verze F-111B doSlo aZ v roce
1968. Stalo se tak v dobé, kdy se na Zdpadé objevily
prvni satelitni snimky sovétského tfimachového le-
tounu MiG-25, prokazuijici znacny pokrok ruského

dobu védomo nedostatecné trovné své techniky,

a tak jiz v roce 1966 oslovilo spole¢nost Grumman
a ta po dvou letech praci pfipravila ,,nevyZadanou*
nabidku na letoun znaceny Model 303E. Ta se stala
zakladem projektu VFX, v némZ se utkalo pét spo-
leGnosti. Neni prekvapivé, Ze diky naskoku zvitézil
Model 303E, z néhoz se stal F-14 Tomcat. Firma
Grumman si zcela jasné uvédomovala, Ze md jedi-
nou Sanci uspét, a tak jiz ve fazi rozvahy zvazovala
neuvéfitelnych 2000 konfiguraci letounu a 400
kombinaci motorovych gondol. US Navy v projektu
VFX poZadovalo integraci radiolokatoru AN/AWG-9
s dosahem pres 350 km a dalkovych fizenych strel
AIM-54 Phoenix s dosahem pfes 180 km. Firma
Grumman se rozhodla pro tehdy inovativni kfid-
lo s ménitelnou geometrii, které bylo soucasti iz
u F-111. To umoznilo optimalizovat vykony letounu
jak z hlediska poZadavku na nizkou pfistavaci rych-
lost, tak i z hlediska maximdlini rychlosti Mach 2,2
a zaroven pfi sklopeni kiidla minimalizovalo poza-
davky na parkovaci plochu na lodi (kfidla bylo za
letu mozné sklopit na thel 68°, avSak pfi parkova-
ni manudlné az na 70°). Kfidlo bylo opatfeno vy-
suvnymi virovymi pfechody zvySujicimi obratnost
a mechanizaci nabézné i odtokové hrany. Zajima-
vosti je, Ze kiidlo F-14 neobsahovalo kfidélka a je-
jich funkci zaujimaly ostatni fidici plochy. Bylo tak
tomu proto, Ze pfi sklopeni kiidla na tihel 68° byla
odtokova hrana kfidla velmi blizko nabézné hrané
vodorovnych ocasnich ploch a kfidélka by nemé-
la pozadovanou ucinnost. DalSi novinkou byl tvar
trupu, ktery tvofil ploché vztlakové téleso, k némuz
byly na spodni strané pfipevnény gondoly motor.
Rozmisténi motoru daleko od sebe a zdvojeni vét-
Siny instalaci bylo vyhodné z hlediska schopnosti
stroje pokraCovat v letu po zdsahu jedné pohonné
jednotky. Provedeni trupu zase pfispivalo k tvor-
bé vztlaku. ProtoZe jednim z nejvétSich problémud
predchoziho F-111B byla hmotnost, konstruktéfi



Maketa budouciho letounu F-14
Tomcat z roku 1968 prihldsend

do soutéZe VFX amerického
ndmornictva. Letoun jiZz md kridlo
s ménitelnou geometrii, ale jesté
md jen jednu svislou ocasni plochu.

F-14 se uchylili v nebyvalé mife k pouZiti titanu
v konstrukci, ktery se na prazdné hmotnosti po-
dilel témé ze Etvrtiny. Z&dny jiny bojovy letoun na
svété tento pomér nepfekonal. F-14 byl vybaven
nejen na svou dobu nejvykonnéjSim radiolokato-
rem a fizenymi strelami, ale i moderni avionikou
a ochrannymi systémy. A ackoliv se dvodni verze
F-14A vyznaCovala mnoha problémy a skuteCné
povedenymi Ize nazvat nasledujici verze F-14B a ze-
jména F-14D, Tomcat vzdy predstavoval krok zcela
novym smérem. Americkému palubnimu letectvu
dal schopnost titoku na cile na vSech vzdalenos-
tech od kratkych pomoci stiel AIM-9 Sidewinder
pres stiedni stfelami AIM-7 Sparrow aZ po velké
pomoci AIM-54 Phoenix. V dobé& uvedeni do sluzby
pfekondval vSechny zavedené typy a americkému
namornimu letectvu ddval ohromnou taktickou pre-
vahu. Je paradoxni, Ze se letouny F-14 u US Navy
nedockaly poCetnych leteckych vitézstvi. AZ v roce
1981 doslo k sestfelu dvou libyjskych Su-22 pomo-
ci stfel AIM-9L a o sedm let pozdéji byly sestieleny
dva libyjské MiG-23MF pomoci AIM-7 a AIM-9L.
V ndsledné operaci Pousti boufe mély Tomcaty
na starosti ochranu mezindrodnich lodnich svazu,
a tak do boju pfili§ nezasahly a pfipsaly si jediné
vzdus$né vitézstvi vaci vrtulniku Mi-8T. | kdyZ US
Navy nemélo moznost v boji ovéfit schopnosti stfel
AIM-54, naopak tomu bylo u letectva irdnu, které

Tomcaty velmi efektivné nasadilo proti Iraku a né-
které prameny pficitaji iranskym posadkam az 130
sestfeltl béhem valky s Irdkem. F-14 Tomcat oteviel
cestu k vysoce manévrovatelnym letounum s velmi
sofistikovanym palubnim vybavenim, které se co
do konceptu znacné vzdalily pfedchozim konvenc-
nim F-4 Phantom 1.

V dobé vzniku zadéani na typ F-14 panovala
v fadach americkych ozbrojenych sil bezmezna du-
véra ve vyvoj technologii pro fizené sttely, které
mély nahradit hlaviiovou vyzbroj. | prvni F-4C pro
USAF proto postradaly kanon, protoZe mély byt vy-
zbrojeny strelami AIM-7 Sparrow schopnymi zasah-
nout protivnika na vzdalenost, kdy jeSté ani nema
moznost zjistit hrozbu. Slo o dusledek zkusenosti
s vyvojem novych stel, které se béhem zkouSek
v USA ukdzaly jako velmi t€inné a veleni letectva na
né zaCalo spoléhat. Spolu s timto trendem se letec-
tvo stdle vice soustiedilo na budovani odstraSujicich
jadernych schopnosti's tim, Ze se pfedpokladal stiet
s letectvy VarSavské smlouvy, kde byl v€asny
a uspésny nuklearni utok jednim z nejduleZitéjSich
tkolU a pfesné pro tuto roli byly vyvijeny letouny
F-100 a F-105. Vzdu$né souboje podobné zkuSe-
nostem z korejské valky byly povaZzovany za pieko-
nané s tim, Ze by se jiz americké letectvo nemélo do
podobnych akci zapojovat. Stihaci letouny mély ope-
rovat ve velkych vySkach a na vysokych rychlostech.
Tyto premisy byly formalizovany v projektu Forecast
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z roku 1963, ktery se zabyval budouci podobou
vzdusné vélky. Proti tomuto planu se postavila fada
letcu se zkuSenostmi z druhé svétové vélky a Koreje,
ale trend zvratit nedokazali a letectvo ddle prefero-
valo rizné modely nevhodné pro stihaci roli, vfetné
téZkych letount F-111. Ty byly pavodné navrZzeny
jako taktické jaderné bombardéry, avSak této role se
zhostily az po letech, kdy byly odstranény zédsadni
problémy provazejici cely koncept, a to po nasob-
ném piekroCeni rozpoCtu i po vyraznych zpozdé-
nich. Teprve aZ tivodni nasazeni amerického letectva
ve Vietnamu naplno ukdzalo, nakolik je vyzbroj USAF
nevhodnd. Letectvo tehdy zaCalo zf'etelné artikulovat
potiebu nahradit v bojové roli F-111 i puvodné na-
mo#ni A-7 a vyhledové také F-4. Na sklonku roku
1965 proto vznikl tehdy jeSté ne zcela oficialni pro-
gram F-X, zaméfeny na vybér nového stihaciho le-
tounu. V prosinci 1965 vydalo velitelstvi taktického
letectva TAC obecné propozice pro novy letoun, kte-
ry mél v drovni maximalni vzletové hmotnosti vazit
nejvyse 27 tun, mél byt vybaven kfidlem s ménitel-
nou geometrii a mél byt schopen pinéni protiletadlo-
vych i protizemnich tkolu. KdyZ byly propozice
oficialné vydany, staly se tertem ohromné kritiky,
protoZe se viceméné shodovaly se zadanim na pfed-
chozi nedspésny a kritizovany model F-111. Proto
veleni letectva pfedalo propozice pramyslu, aby pfi-
Sel s novymi technickymi moznostmi feSeni ve sna-
ze vyhnout se opakovdni blamdze. DalSi vyvoj
situace ale zménil jediny Clovék — major John R.
Boyd, pfifazeny Pentagonu jako poradce. Tento na

Propagacni snimek letounu F-14A

s prototypem fizené strely dalekého
dosahu YAIM-54A Phoenix. V dobé
zavedeni do sluzby a dlouho poté slo
o0 nejvykonnéjsi stielu na svété.

jednani velmi ndrocny pilot byl autorem revolu¢ni
uCebnice taktického létani Aerial Attack Study, v niZ
védecky popsal principy vzdusného boje tak, aby
byla zaruena co nejvySSi mira vitézstvi. Po jejim
uznani letectvem, které zabralo pér let, $lo po desitky
let o hlavni bojovou pfirucku americkych pilotu, kte-
rd doslova revolucné zménila chdpéni vzdusného
boje. Dala mu totiZ védeckou nadstavbu a kvantifi-
kovatelnost, které umoznily zefektivnit vycvik. Ale
Boyd Sel ddle a kromé taktiky se zabyval i pozadavky
na letouny samotné. Namisto do té doby obvyklého
parametrického porovnavani maximalnich hodnot
pfiSel se svou kvantitativniteorii energie. Na zakladé
schopnosti letounu provadét manévry a tomu pfifa-
zené ztraty nebo ndrastu energie modeloval pravdé-
podobné schopnosti letounu uspét ve vzdusnych
soubojich. A nutno dodat, Ze jeho propocty byly vel-
mi pfesné a déni ve Vietnamu je pIné potvrzovalo.
KdyZ predstavil své teorie matematikovi a infor-
matikovi Tomu Christiemu, ziskal v ném partnera
schopného matematicky podloZit a projektovat nové
teorie. V roce 1964 byl Boyd pozvan k oponentufe
vznikajiciho projektu F-X. Analyza mu zabrala nékolik
mésicu, béhem nichZ byla souté? oficialné zahajena.
A jeho nasledny zavér byl pro pavodni zadani zdrcu-
jici, protoZe matematicky doloZil, Ze vysledny letoun
by nebyl schopen oproti nastupujici sovétské tech-
nice obstat. Na zakladé Boydovych pfipominek byl
projekt pfepracovan a do popfedi se namisto maxi-
malni rychlosti ¢i dostupu dostaly dva kliCové para-
metry — pomér tahu ku hmotnosti a pomér plochy



Sériovy letoun F-14A Tomcat béhem zdchytu pristdvaciho lana po dosednuti na palubu lodi USS John F. Kennedy,

stroj se vraci z cvicného letu a nenese vyzbroj.

kfidla ku hmotnosti. Vysledkem doporuceni byla
i zména zaddni a poZadavek na stihaci typ, nikoliv
viceucelovy. Nejvétsi diskuse probihaly v oblasti
typu kfidla, tedy zda zvolit proménnou, nebo pevnou
geometrii, kde nakonec byla volba ponechana na do-
davateli. Zadani F-X vyZadovalo letoun vybavit radio-
lokdtorem umoziujicim dalkovou detekci nepfitele
bez ohledu na vzajemnou pozici, a to i véetné sledo-
vani cile na pozadi zemé. Zajimavé zadani davalo re-
lativné Siroké mozZnosti, jaky letoun navrhnout,
a hlavné vysvétlovalo zvolené poZadavky. Na zakladé
studia odpovédi pramyslu letectvo v zdfi 1968 ode-
slalo zadani na letoun F-X sedmi firmam a jednou
znich byla i spole¢nost McDonnell, kterd do projek-
tu investovala ohromné mnozstvi hodin a ¢asu. Na-
pfiklad jen ve vétrném tunelu provedla méfeni
stovek ruznych konfiguraci v celkové dobé 10150
hodin. Celkem bylo porovndno a detailné rozpraco-
vano dvacet dva konfiguraci letounu co do aero-
dynamického schématu. Ty se poté staly soucasti
nabidky a firma u nich vysvétlovala pfednosti a ne-
vyhody. McDonnell Douglas nabidl letoun s maxi-
malni rychlosti na drovni Mach 2,5, tedy s hodnotou
prevySujici vSechny pfedchozi stihaci letouny.

Dosazeno ji bylo nejen pouZitim extrémné vykon-
nych motoru, ale i s vyZitim specidlnich sacich ka-
nalu ménicich objem nasdvaného vzduchu. Ty byly
opatieny sklopnymi pfednimi ¢astmi, které reago-
valy na thel nabéhu letounu a Machovo ¢islo a tep-
lotu nasdvaného vzduchu tak, aby bylo proudéni do
Sebni letci neshodli, zda hmotnost a mechanicka
slozitost sacich kandlu nejsou spiSe omezujici s mi-
nimdini pfidanou hodnotou pro stabilitu chodu mo-
toru. Znacné sloZité bylo pro letoun navrhnout
spravné provedeni kfidla, kdy bylo v tunelech ové-
fovano 107 experimentdlnich kiidel v neuvéfitelnych
osmi stech verzich. PoZadavky na vysokou obrat-
nost a stabilitu a zaroveri schopnost letu nésobky
rychlosti zvuku jsou v mnoha ohledech protikladné.
Vlysledkem je kfidlo s ohromnou plochou 56,5 m2.
| kdyZ firma McDonnell pavodné pro skloubeni po-
Zadavku zvaZovala pouZiti kffdla s proménnou geo-
metrii, nakonec od tohoto zaméru ustoupila
z davodu znacné véhy a konstrukéni sloZitosti
a svou roli hréla i snaha se odlidit od ndmofnich
F-14. Dva koncep¢né shodné letouny by toti7 jisté
byly pod tlakem ministerstva obrany na slouceni.



Na zékladé velmi detailnich diskusi s predstaviteli
letectva hledali konstruktéfi pozdéji sloucené firmy
McDonnell Douglas optimalni kompromis mezi vy-
kony v nizkych a vysokych rychlostech a nakonec je
kfidlo optimalizovano pro rychlost M 0,9, v niZ je
oCekdvdna vétsina letové aktivity, a poskytuje vy-
hodny pomér odporu do rychlosti az kolem M 1,6.
Nad tuto hodnotu jiz dochdzi k vyraznému narustu
odporu. Velkd plocha i tvar kiidla umoznily snizit pfi-
stavaci rychlost na cca 220 km/h. Zna¢na velikost
svislych ocasnich ploch byla navrZena tak, aby byl
stroj fiditelny i pouze s jednou z nich. Shodné je le-
toun ovladatelny i pouze s jednim kfidélkem a jed-
nou vodorovnou ocasni plochou, anebo dokonce
pIné bez kfidélek, jejichZ roli poté piejimaji asymet-
ricky ovladané vodorovné ocasni plochy. Nemala
pozornost byla vénovana podminkam pilota. Prekryt

letounu byl navrZzen s vyraznym klenutim pro zajis-
téni vyhledu jak pred letoun vCetné nékolika stuprid
pod vodorovnou osu letounu, tak i pod letoun ze
stran a rovnéz i dozadu. Pilot mél proto pfi soubo-
jich perfektni vyhled pro udrZeni situacniho prehledu
a vyhled je vyrazné lepSi neZ u pfedchozich F-4
Phantom Il. Pro lepSi orientaci v kabiné byl snizen
pocet pfistroju na palubni desce z 48 u F-4E na 30,
palubnich desek. Ke zjednoduSeni ovladani pfispivaly
i takové drobnosti jako filtrovani vystupu z radioloka-
toru na jeho kontrolni obrazovce. Ta predstavovala
monitor s oznacenim VSD (Vertical Situation Dis-
play) namisto do té doby typické CRT obrazovky
s pfimym vynosem z radaru. Pilot proto vidél cile
z ,nadhledu” v podobé piktogramu véetné klicovych
parametri namisto tehdy obvyklého zobrazeni



Druhy prototyp YF-15

s rychlomérnou sondou na
pridi. Letoun je v podobe, v jaké
létal v roce 1972. VSimnéte si
rozmérnych ocasnich ploch.

skenovaci vysece radaru. Co do rozsahu zkousek byl
Donnell Douglas pracovala. Konkurenéni firmy
Fairchild a North American pojaly vyvoj mnohem
konzervativnéji a pfiSly s obdobnymi koncepty
s motory ulozenymi v gondoldch pod kfidlem €i tru-
pem. Po dvandcti mésicich porovnavani, kdy expert-
ni tymy letectva i ministerstva obrany béhem
2,5 milionu pracovnich hodin posuzovaly tdaje
z 37500 strdnek od vSech konkurentl a stovky
zprav z aerodynamickych méfeni, byl v prosinci
1969 ozndmen vitézem zakdzky podnik McDonnell
Douglas a jeho letoun v sérii zvany F-15 Eagle. Ten
se stal jadrem amerického letectva na dalSich néko-
lik dekdd a shodnou roli pIni v nékolika dalSich sta-
tech. Prvnim, kdo s letounem dosahl na vzdu$né
vitézstvi, se stalo izraelské letectvo. V Cervnu 1979
hlidkovala Ctvefice F-15A nad Libanonem b&hem
podpory pozemnich operaci, kdyZ byly posadky
upozornény, Ze vzdusné stedisko v€asné vystrahy
detekovalo dvé trojice MiGu 21. Izraelci poté zahdjili
masivni ruseni komunikace, aby syrsti piloti nemonhli
ziskdvat pokyny od pozemnich fidicich létani. Piloti
dvou letount F-15A téméF soucasné odpalili stielu
AIM-7F, avSak obé minuly cil. Po pfiblizeni se k syr-
skym MiGuam jeden pilot F-15 pfepnul zbrariovy sys-
tém na pouZiti stiel Python 3 a protivnikav letoun

zasahl, zatimco dalSi MiG byl o chvili pozdéji znicen
stielou AIM-7F z druhého F-15A a dalSi dva byly
poté zasaZzeny stielou AIM-9G Sidewinder
a kanénem M61. B&hem jediného dne izraelské le-
tectvo dosahlo Ctyf vzduSnych vitézstvi se vSemi
typy zbrani, které tehdy F-15A nesly! Pozdéji izrael-
ské letouny dosahly vitézstvi i nad syrskymi typy
MiG-23 a MiG-25. Béhem operace Mole Cricket v Li-
banonu v ¢ervnu 1982 doséhla flotila izraelskych
F-15 na 33 vzdusnych vitézstvi véetné zasahu vrtul-
niku Aerospatiale Gazelle. Celkem izraelské letouny
F-15 v8ech verzi doséhly nejméné na 62 vzdudnych
vitézstvi. Pfesné ¢islo muZe byt vySsi, protoZe izrael-
ské letectvo nikdy kompletni udaje nezvefejnilo.
| bez pfesnych tidaju je ale F-15 jednim z divodd,
proc je Izrael schopen vést velmi efektivni bojové
operace ve své blizkosti. Pro USA pfiSly prvni ostré
bojové zkuSenosti s F-15 spolu s nasazenim v ope-
raci Desert Storm a ndsledné Provide Comfort, kde
F-15C doséhly na 34 vzduSnych vitézstvi a dva letci
doséhli hned trojice sestrelu. V Irdku byla nasazena
i ito¢nd verze F-15E, jehoZ posédka si pfipsala jed-
no z nejkurioznéjSich vzduSnych vitézstvi v historii,
kdyZ zasahla iracky bitevni vrtulnik Mi-25 laserem
navadénou pumou GBU-10! Na vzdusna vitézstvi na
typu F-15 dosdhla i Sadidska Ardbie. Letouny
F-15A/B byly posléze nahrazeny moderngjsi verzi



GENEZE CTVRTE A PATE GENERACE

F-15C/D a vznikla i specificka tto¢nd verze F-15E
Strike Eagle. NejnovéjSi model F-15Ex je ve vyrobé
dodnes a vyrobce diky nému pfekonal poCet 1200
vyrobenych kusu.

Pro své zastance v USAF byl F-15 jedinou na-
dgji, jak se vymanit z pouZivani piivodné namofnich
typu F-4, a proto se k nému letectvo velmi upinalo.
Pro odpurce pfedstavoval F-15 extrémné sofistiko-
vany a velmi drahy typ, ktery musel nutné zpusobit
pokles poctu bojovych letounu v faddch USAF. F-15
totiZ pfedstavoval typicky novogeneraCni stroj, ktery,
jako vSechny bojové letouny od dob P-51 Mustang,
stdl 2,5krét vice neZ jeho pfedchudce. Omezeny
rozpoGet letectva proto i pfes vysoké vykony letou-
nu musel vést k sniZzeni objednaného poCtu letadel
a USAF by ztratilo poCetni vyvaZenost vuci sovétské-
mu letectvu. Skupina expert letectva, ktefi se mimo
jiné podileli na oponenturach F-15 a pfispéli k jeho
dotaZeni do sériové podoby, zaCala formulovat mys-
lenku na dodate¢né pofizeni lenkého stihaciho typu,
ktery by zastal podstatnou €ést tkolu F-15, avSak
pfi poloviEni hmotnosti i cené. A pro své zavéry
tato skupina soustiedénd okolo majora Johna R.
Boyda pouzila tehdy moderni pocitaové simulace.
VlypoCetni operace umoznily védeckym a exaktnim
zpusobem definovat soubor technickych poZadavku
zarucujicich pfevahu amerického letectva nad pro-
tivniky. Zadani bylo velmi jednoduché, poZadovalo
obratnost v oblasti polomért zatacek srovnatelnou
s F-86, dolet pfevySujici F-4 Phantom Il, pevnost
dle aktudlnich standardu, pomér tahu k hmotnos-
ti vyrazné vySSi nez u stavajici generace letound,
nosnost 225 kg pro avioniku a moznost tpravy do
verze uzpusobené k ni¢eni pozemnich cilt bez do-
dateCnych ndkladu ¢i navySeni hmotnosti. Komise
USAF nakonec v srpnu 1971 vybrala preferovanych
Sest ndvrha, s nimiZ chtéla pokraCovat déle v ramci
projektu LWF (Light Weight Fighter). Projekt byl od
samého pocatku definovén tak, Ze neni ndhradou
F-15 s ohledem na kratSi dolet i menSi nosnost
a schopnosti, ale Ze naopak letouny F-15 doplfiuje
a podporuje. Oproti obvyklym stostrankovym do-
kumentum plnym detailnich poZadavku se zadani
LWF soustiedilo spiSe na cile neZ technické detaily
a cely dokument mél pouhych 21 stran. Vitézem se
staly spolecnosti General Dynamics a Northrop, kte-
ré mély postavit soupefici prototypy. Model General

Dynamics 401 ziskal prototypové oznaCeni YF-16,
Model Northrop P-530 pak YF-17. Projekt LWF byl
ale stale zaméren primarné na ovéfeni vyuZitelnosti
lehkého stihace, nebot v fadach USAF nadale previa-
dala skepse, protoZe vSechny predchozi nové typy
byly obycejné v&tsi, t873i a vykonnéjsi a LWF smé-
foval proti tomuto trendu. Navic mezi veliteli USAF
nebyl projekt LWF stéle pfijiman pfili$ kladné, pro-
toZe v ném nadale vidéli spiSe snahu Kongresu USA
0 vznik alternativy k F-15, kterd bude poté pouZita
k omezeni po€tu nakupovanych F-15.

Prototyp YF-16 byl navrZen ve snaze docilit co
nejnizsi hmotnosti i rozméru. Filozofie tvarcu byla
jednoduchd — ¢im bude letoun leh&i, tim bude agil-
néjsi, nebot parametry pohonné jednotky byly dany
dopfedu a byly do znatné miry omezujici. Mensi
rozmeéry zdroven znamenaly mensi aerodynamicky
odpor, a tedy i men&i potfebny vykon pohonné jed-
notky s v&tSim pfebytkem vykonu, niZSi spotiebou,
atedy i delSim doletem. Malé rozméry zaroven vy-
Zadovaly maximalni jednoduchost a miniaturizaci
komponentu, coZ se znovu podepisovalo v niZsi
hmotnosti. Malé rozméry, zejména pfi Celnim pohle-
du, mély také pfispét k obtizné detekovatelnosti le-
tounu. V neposledni fadé mél mensi letoun stat
méné penéz, nebot k jeho stavhé bylo potfeba méné
materidlu i pracovniho €asu. Vysledny YF-16 byl
v pofaditémeér ticatym posuzovanym designem. Po
sérii porovndvani bylo rozhodnuto, Ze letoun bude
jednomotorovy, nebot pro radius 926 km je podob-
nd koncepce o vice neZ dvé tuny leh&i nez dvoumo-
torové provedeni. YF-16 nemél véZit vice nez devét
tun a jeho maximalni vzletovd hmotnost méla byt
pod Urovni prazdné hmotnosti F-15. Stroj mél byt
rovnéZ vybaven pokro€ilou automatizaci, aby monhl
byt jednoposddkovy i pfi integraci novych rezimu
pouZiti vyzbroje. Prakticky celé zadani letounu bylo
kontroverzni, nebot vyboCovalo ze zaZitého trendu.
YF-16 napfiklad zcela boural predstavy o tom, Ze
lehké letouny nemohou mit dlouhy dolet. Konstruk-
téfi proved|i detailni analyzy doletu a poméru nese-
ného paliva k doletu a dospéli k nazoru, Ze YF-16
dolétne v pfepoctu na mnoZstvi neseného paliva
dvakrat dale nez F-15 a tfikrat déle nez F-4. Vlyvojdfi
v General Dynamics chtéli s letounem YF-16 pieko-
nat poZadavky zadani i oCekavani letectva, a tak
v mnoha ohledech zvolili parametry vyrazné



Sériovd podoba F-15C Eagle amerického vojenského letectva. Letoun je vybaven cvicnymi registry CATM-120

a ACMI urcenymi k vyhodnocovdni souboji.

presahujici poZzadované hodnoty. Napfiklad technic-
ky Zivot, i pfes vysokou agilitu letounu a oCekavané
vyrazné zatéZovani konstrukce, byl stanoven na nej-
méné 8000 letovych hodin, coZ byl dvojnasobek
tehdejSiho standardu. Dvojndsobnd Zivotnost méla
pochopitelné dramaticky dopad na celoZivotni pro-
vozni naklady. Dosazeno ji bylo bez v té dobé béz-
nych omezeni. Konstruktéfi od poCatku stanovili
Sérii priorit, které musel letoun pinit. ZkouSeny byly
Ctyfi zakladni tvary kfidla, osm tvart a usporadani
ocasnich ploch a dal$i desitka tvaru vstupniho
Ustroji, celkem tedy neuvéfitelnych 78 kombinaci
tvaru kfidla, trupu a ocasnich ploch, z nichZ nakonec
bylo po sérii pokusu a vice neZ 1272 hodindch mé-
feni v aerodynamickych tunelech vybréno delta-
kiidlo s jednoduchym Sipem nabézné hrany 40°
a Stihlym 4° profilem. Pro novou trover obratnosti
bylo kfidlo opatieno rozmérnymi sloty na ndbézné
hrané. Spolu s klapkami na odtokové hrané bylo
kiidlo schopné zdrover generovat vysoky vztlak

a umoziovat energické manévrovani, stejné jako mit
pfi odliSném nastaveni minimalni odpor pro vyso-
korychlostni let. Vztlakové klapky se nepouZivaly
pouze pro vzlet a pfistani, ale i po celou dobu letu
vCetné manévrovani (tzv. ,manévrovaci klapka“).
Podobnd variabilita nastaveni byla pro stihaci letou-
ny nééim novym a rozsah nastaveni pfekonaval
vSechny konkurencni letouny. YF-16 pfedstavoval
aerodynamicky nestabilni letoun, ktery nebylo moz-
né fidit klasickym zpusobem, at jiZ z pohledu nemoz-
nosti dosahnout kombinace pohybu fidicich ploch,
Ci z duvodu velkého mnoZstvi oviadanych prvku
a pfirozené nestability. Proto podstatnou ¢ast vyvoje
zabral fidici a ovladaci systém, ktery byl navrZzen
v podobé systému elektroimpulsniho fizeni FBW
(Fly By Wire). Jednim z benefiti FBW byla i rozdé-
lend architektura, kdy se vykonné elementy (posilo-
vaCe a serva) nachdzely u fidicich ploch a z kabiny
pouze vedly vodice a od generatortl napajeni, coz
umoznilo sniZit hmotnost celého systému. Systém



Prvni prototyp YF-16 v testovacim zbarveni na kompenzacnim kruhu, na némz se ustavuji navigacni systémy

letounu.

FBW byl doplInén o stabilizaCni letovy systém FCS
(Flight Control System). Z duvodu potieby FBW z&-
lohovat byl tento navrZen jako Gtyfkandlovy s plnou
fiditelnosti letounu i pfi selhanf tfi kanald. Jednim
z davodu volby FBW byla i potieba zmensit rozméry
a hmotnost kokpitu a tim i pfidé. Jako efektivni Fe-
Seni se ukdzalo pouZit sedadlo s vétSim sklonem
seddku 30°, které mélo byt pro pilota pohodInéjsi
a mélo mu umoznit lépe zvladat lety s vysokymi na-
sobky pfetiZeni, nebot by tlak pilotovy krve nemusel
prekondvat tak strmou drahu jako u klasickych le-
tounu. VedlejSim efektem této pozice byl omezeny
prostor pro pilotni paku. Ta by totiZ musela byt za-
lamovaci (pevny sloupek a pohybliva pouze horni
Cast s rukojeti), a i tak by predstavovala prvek znac-
né omezuijici vyhled na palubni desku, kterd zase
musela byt z divodu omezeného vyhledu zakloné-
ného pilota netradicné nizkd. Proto se konstruktéfi
rozhodli pro tehdy zcela netradicni feSeni — pouZiti
boCni péky (tzv. side stick) umisténé na pravém

stolku. Diky tomu mohl mit pilot nohy blize u sebe
a spolu s pozici sedadla se podafilo o pétinu sniZit
rozméry kokpitu a o dvandct procent hmotnost ka-
binové sekce trupu. Ridici paka, které byla v ptvodni
podobé nepohyblivd pouze se senzorem tlaku, méla
jesté jednu vyhodu — pilot mohl mit ruce ¢astecné
opiené o bocni stolky a lépe pak snasel pfetizeni pfi
manévrovani. Navic byly pfepinace na pakdch fizeni
i ovladani plynu usporadany tak, aby vSechny hlavni
funkce vCetné ovladani vyzbroje mohl pilot provadét
bez potieby sundat ruce z obou rukojeti. Tento pfi-
stup, pozdéji zvany jako filozofie HOTAS (Hands On
Throttle And Stick), byl dalSi novinkou, nebot
u predchozi generace byl koncept mnohem méné
pokroGily neZ u YF-16. Pro dopInéni dodejme, Ze
i pedaly nozniho fizeni maji extrémné kratkou drahu
a jsou vybaveny senzory tlaku, a letec proto muze
letoun smérové fidit jen tlakem chodidel. | pfes oCe-
kavané Siroké pouZiti noveé vyzbroje a senzort chtéli
tvarci YF-16 pilotim nabidnout novou urovern



vyhledu z kabiny. Ackoliv zvolené feSeni pfindSelo
podstatné zvySeni aerodynamického odporu, roz-
hodli se pro vypoukly jednodilny pfekryt bez elniho
Stitku a ramu. Vysledkem konstrukce pfekrytu byl
vyhled pilota dopfedu v trovni 15° pod vodorovnou
rovinu trupu, 40° do stran pod rovinu trupu a také
moZnost kontrolovat d&ni za letounem. Zadny jiny
letoun na svété dosud nedisponuje lepSimi rozhle-
dovymi podminkami pro pilota, pfiemZ vyhled ma
v manévrovaném vzduSném boji nadale nezastupi-
telny vyznam. Jadrem zbrariovych schopnosti
YF-16 mél byt pulsni dopplerovsky radiolokator
Westinghouse AN/APG-66 v pfidi trupu. Dosah ra-
diolokatoru vuci vzdusnym cilim na pozadi zemé byl
40 km, vuci vzduSnym cilum proti obloze az 65 km
a vynos pozice cile probihal s vyuZitim CRT obrazov-
ky v kabing, ale i pruhledového HUD displeje. V cel-
kovém vysledku tvurci dokézali s Cetnym vyuZitim
pocitaCi provadénych vypocetnich metod uSetfit
vice nez tunu hmotnosti konstrukce samotného le-
tounu a dal8i tunu hmotnosti paliva diky snizenému
odporu a mensi vlastni vaze. YF-16 proto ve srov-
nani's ,velkym a téZkym* letounem F-15 pfedstavo-
val doslova revolucni skok, atkoliv mnozi experti
USAF pochybovali 0 odolnosti, strukturdini pevnosti
i Zivotnosti podobného letounu. JenZe specialisté
General Dynamics byli na skepticismus pfipraveni
a predstavitelim USAF opakované deklarovali po-
kroCilymi matematickymi metodami ovérené zavéry
0 manévrovaci pfevaze jejich letounu nad vSemi
tehdejSimi sovétskymi i domdcimi stihacimi typy,
pochopitelné s taktnim vyhnutim se porovnéni
s F-15. Prvni prototyp YF-16 byl v texaském zavodé
ve Fort Worth oficidlné dokoncen v fijnu 1973 a jeho
roll-out probéhl 13. prosince. K prvnimu vzletu do-
Slo 20. ledna 1974. Od té doby byly letouny F-16
zavedeny u tii desitek uZivatelt doslova po celém
SVété a staly se jednim z nejrozSitenéjSich bojovych
stroju svéta. | v pfipadé F-16 dosahli na prvni vzdus-
na vitézstvi piloti izraelského letectva béhem boju
proti Syrii a proti sovétskému a afghdnskému letec-
tvu byli aktivni i piloti z Pakistanu. USAF se doCkalo
prvniho vitézstvi az béhem hlidkovych operaci nad
Irdkem v letech 1992 a 1993 a poté nad Jugosldvii,
kde na vitézstvi nad srbskym letounem doséhl i ho-
landsky pilot F-16. Letouny byly postupné flotilové
modernizovény v ramci tzv. Block standardu

s verzemi F-16A/B, F-16C/D a F-16E/F a nejmoder-
néjSi verze F-16V je ve vyrobé dodnes. Celkem jich
vzniklo vice neZ 4700 a vyrobce Véfi, Ze prekond
letoun Ctvrté generace na Svéte.

Firma Northrop podepsala smlouvu na vyvoj
a pfipravu dvou prototypu pro soutéz LWF také
v dubnu 1972. Letoun YF-17 soupefici s YF-16
piedstavoval vyrazné pfepracovany model F-5 —
opét prichazel s dvojici motort blizko u sebe a po-
strannimi vstupy vzduchu k nim. UloZeni motoru
bezprostiedné vedle sebe mélo zajistit dostateCnou
fiditelnost i v pfipadé asymetrie tahu zpusobené
zhasnutim jednoho z motoru. Kazdy motor pohénél
oddélené hydraulické Cerpadlo. Kfidlo bylo na na-
béZné hrané pretazeno do trupu rozmérnymi virovy-
mi pfechody, které daly letounu jméno. Pfi hornim
pohledu totiZ vypadaly jako limec kobry, a tak YF-17
ziskal oznaceni Cobra. Svislé ocasni plochy byly od-
klonény od sebe, aby se vZdy alespori jedna plocha
v pfipadé manévrovani nachdzela v efektivnim prou-
d&ni. Rizenf letounu bylo ¢4stetné elektroimpulsni —
neslo oznaGeni ECAS (Electronic Control Augmentation
System). Neslo ale o pinohodnotny systém FBW jako
u YF-16. Kabina letounu byla osazena analogovymi
pfistroji s modernim holografickym pruhledovym
displejem. Letové porovnani obou rivalt probihalo
prakticky od zaGatku letové Cinnosti prvniho proto-
typu YF-16, nebot diky exaktnim zpusobum méreni
se nepfedpokladalo pfimé porovndvani YF-16
a YF-17. Dne 13. ledna 1975 tajemnik amerického
vojenského letectva na tiskové konferenci verejné
oznamil, Ze vitézem porovnani je letoun YF-16, a to
na zakladé vétSiho souladu s hlavnimi cili programu
LWF —vykonu a ceny. Pro firmu Northrop byla pro-
hra extrémné sloZitou, protoZe neméla zalozni vy-
robni a vyvojovy program a nedspéch mohl vést ke
krachu spole¢nosti. Proto se jeji pozornost upnula
na dva paralelné probihajici programy — MFPC
a NAGF. Prvni zkratka oznacovala mezindrodni ko-
misi Multinational Fighter Program Committee,
sdruZujici Belgii, Dansko, Holandsko a Norsko s ci-
lem spolecné vybrat novy stihaci letoun pro evrop-
ské staty, tim druhd pak Navy Air Combat Fighter,
tedy projekt na vybér nového bojového letounu pro
US Navy. Ackoliv se USAF rozhodlo pro YF-16, totéz
v té dobé rozhodné nebylo mozné uvést o MFPC.



GENEZE CTVRTE A PATE GENERACE

Dvojice sériovych F-16C Block 50 amerického vojenského letectva s konfiguraci vyzbroje pro plnéni misi na

potlaceni PVO protivnika.

Nakonec se ale i evropské staty rozhodly pro F-16,
a to zejména z ekonomickych davodu, a v Iét€ 1975
ozndmily rozhodnuti vybrat i pro Evropu letoun fir-
my General Dynamics. Pro Northrop Slo o dal$i
horkou porazku, protoZe co do vykonu byl nabizeny
letoun s oznaCenim F-18L vzeSly z YF-17 povede-
nym typem. NaStésti se firmé lépe dafilo v soutéZi
NACF. Americké ndmofnictvo v té dobé prebiralo
sériové F-14A a po vieklych problémech danych tr-
vanim na pavodnich motorech TF30 se v jgjich vy-
robé objevil dalSi problém — rostouci cena. V této
situaci zadalo veleni operacni kancelare US Navy
projekt Fighter Study Four, v némZ méla byt naleze-
na mozna nahrada letound F-4 Phantom Il, které
slouZily spolu s F-14. Jiz béhem nékolika mésicu
bylo zjevné, Ze poZadavky ndmornictva neni scho-
pen spinit Zadny model ve vyrobé vEetné navrhova-
né navalizace F-16 a vysledkem musi byt novy typ.

Letoun F-16 byl odmitnut zejména pro ocekavany
rozsah konstrukénich zmén, které by byly porovna-
telné se vznikem nového modelu. Kratce byla posu-
zovana i zjiednoduSend varianta F-14X, kterd pfinesla
mirné sniZzeni ceny s dramatickym poklesem schop-
nosti, a pozdéji i navalizace F-15, kdy se navrZend
projektova cena vyrazné neliSila od ceny F-14. Viy-
dany proto byly pfedbézné propozice projektu VFAX
poZaduijici mensi a levngjsi alternativu k F-14 vznik-
lou jako novy typ. A aby vibec mél novy projekt
nadéji na formalni spusténi, souCasti propozic byly
extrémné detailni rozbory pro jednotlivé systémy
letounu definujici nejen stiedni nélety do poruchy,
ale i nekompromisné vyZadované Zivotnostni para-
metry Ci pracnost a néklady oprav. Propozice VFAX
rovnéz piiisly s novou myslenkou —sloucit protileta-
dlové a protizemni i protilodni tkoly do jednoho
typu. Novy model pak mél byt schopen nahradit F-4



Maketa letounu oznacovaného jako projekt P-530 predstavend na parizském aerosalonu v roce 1973. Skutecny

letoun poté nesl oznaceni YF-17 Cobra.

Phantom Il a A-7 Corsair Il a nést jak moderngjsi
(a lehci) avioniku s v&tSi vykonnosti, tak i v&tSi
mnoZzstvi munice. PoZadavky VFAX byly formalizo-
vany v dubnu 1974 a ministerstvo obrany v Cervenci
odeslalo poptavku Sesti spolecnostem. Do dal$iho
vyvoje ale zasdhla politika, nebot ministr obrany pfi-
kdzal ndmofnictvu zruSeni projektu VFAX a rovnéz
ve své zpravé uvedl, Ze pokud ndmornictvo poZaduje
novy typ, ma tak ucinit vybérem z letount vzeslych
ze soutéZe LWF. Namotnictvo ale obecné preferova-
lo dvoumotorové stroje a jednomotorovy koncept
F-16 by predstavoval velmi netradicni volbu vyZadu-
jici ohromné zduvodriovéni. Na druhou stranu vyro-
ba i vyvoj navalizované verze F-16 by byly mnohem
levnéjSi, nebot by bylo mozné sdilet ¢dst nakladu
s projektem LWF. Firma Northrop neméla Zadné
nedavné zkuSenosti s palubnimi letouny a do styku
s namornictvem pfisla jen pfi zavadéni F-5E do vy-
zbroje agresorskych letek sidlicich na pozemnich
zakladndch. Proto se vedeni firmy Northrop rozhod-
lo cenovou nevyhodu i malé zkuSenosti vyvazit
zdanlivé nelogickym krokem — spojenim se s firmou

McDonnell Douglas, tedy tradi¢nim dodavatelem
namofnich typu. Firma McDonnell Douglas se stala
vedoucim tymu a opanovala ze 70 % prdce na tpra-
vé YF-17 a ze 60 % méla zabezpedovat i pfipadnou
sériovou vyrobu. | pfes odpor firmy General Dyna-
mics ndmornictvo svlj postup uhdjilo a 2. kvét-
na 1975 ozndmilo vitézstvi firmy McDonnell
Douglas. Puvodné byly zvazovény dvé konfigurace
vitézného letounu s oznacenim F-18 pro stihaci
a A-18 pro ato¢nou verzi a obé mély nést jméno
Hornet. MEly byt shodné z 98 % a mély se liSit vy-
zZbroji a jejimi zbrariovymi adaptéry a také dodatec-
nym displejem s pohyblivou mapou u A-18, ktery
u F-18 postradal opodstatnéni, a déle odliSnymi
radiostanicemi. Nakonec ale byly obé verze slouceny
do provedeni F/A-18, a to zejména diky extrémné
pokroCilému pfistrojovému vybaveni. Moderni vice-
rezimovy radiolokator umoznil s jednou anténni
i vypocetni sestavou pinit tikoly v oblasti boje s po-
zemnimi i vzduSnymi cili. Dodate¢né zavésniky na
sacich kandlech motoru pak byly navrZeny tak, aby
ve stihaci konfiguraci nesly strely AIM-7 Sparrow,

GENEZE CTVRTE A PATE GENERACE



Prvni prototyp YF-17
Cobra zachyceny béhem
obdobi porovndvdni

s konkurencnim YF-16.
Dobre vidét jsou rozmérné
virové prechody letounu

i do stran sklonéné ocasni
plochy.



zatimco v (tocné elektrooptickou jednotku a lasero-
vy znaCkovac. RovnéZ i volba viceticelovych displeju
na palubni desce umoznila snadnou zménu konfigu-
race letounu pouhym pfepnutim nastaveni. Ackoliv
se vnéjSitvary F/A-18 velmi podobaji YF-17, ve sku-
te€nosti jde o zcela novy typ. PoZadavky namofnic-
tva si totiz vynutily vyrazné zvySeni nosnosti, doletu
i odolnosti pro provoz z lodni paluby. Vysledkem
konstruk&ni rozvahy zvazuijici vSechny pozadavky
byl ndvrh rozdélit podélné trup a cely jej rozsifit spo-
lu s odpovidajicim zvétSenim plochy kfidla a zvySe-
nim jeho rozpéti z pavodnich 10,67 m na 11,43 m.
Cely trup byl pevnostné prepocCitdn pro zamysleny
palubni provoz, ¢imZ do$lo k dalSim konstrukénim
tpravam. Kfidlo bylo opatfeno pro F/A-18 dnes ty-
pickymi sklonénymi koncovymi vypoustécimi adap-
téry pro protiletadlové stiely. Jejich dolu sklonéna

pozice je dusledkem aerodynamickych analyz, kdy
pfi podzvukovych rychlostech letoun leti s urCitym
hlem ndbéhu a stely jsou tedy za letu ve vodorov-
né pozici. Navic zkouSky ukazaly, Ze zvolend pozice
je idedlni pro bezpe€né oddéleni strely pfi odpalu.
Oproti YF-17 se pod kfidlem F/A-18 nachdzi jen dvo-
jice zavésniku a dalsi dva zavésniky byly pfipevnény
ke stranam sacich kandlil motoru a doplfioval je
stfedovy zavésnik. Celkem mél tedy kazdy letoun
devét bodu pro neseni vyzbroje. Ridici plochy byly
bez vyjimky vyrobeny z uhlikovych kompozitt a pro
vyrobu draku firma McDonnell Douglas pouZila né-
kolik novych ocelovych slitin se specifickou povr-
chovou ochranou. Z modelu YF-17 byly pfevzaty
rozmérné virové piechody LERX pozménéného

|éhajici k trupu. Zmény se nevyhnuly ani svislym

Prvni prototyp F/A-18A Hornet pojizdi po drdze a za nim vzlétd dvojmistny prototyp TF-15B nesouci zbarveni

k 200. vyroci nezdvislosti USA.
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Australsky F/A-18A béhem jednoho z poslednich fotoletti pred vyiazenim. Letoun nese sdruzené zdavésniky pro

strely AIM-120 AMRAAM. Dobre videét jsou viry generované virovymi prechody.

ocasnim plocham, které byly pfepracovany do po-
doby s oblym zakonCenim a hlavné s vyraznym
psim zubem na néb&zné hrané, ktery mél slouZit
k ochrané proti flutteru. Firma McDonnell Douglas
se rozhodla zasadné prepracovat i kokpit, nebof le-
toun mél byt i pfes pouZiti vykonnych a navadénych
zbrani jednomistny (coZ vyniklo zejména ve srovnani
s F-14). VyuZila poznatku z ndmofniho vyvojového
projektu AIMIS (Advanced Integrated Modular In-
strumentation Systems) a vSechny ovladaci prvky
usporadala dle tehdy zavadéné filozofie HOTAS. Na
palubni desce byly tfi velkorozmérové (na svou
dobu) obrazovky CRT doplnéné prahledovym dis-
plejem HUD, diky ¢emuZ bylo moZné mechanické
letové pfistroje omezit na pét hlavnich urcenych
k zéloze. Prvni let absolvoval prototyp F/A-18 ve
vyrobnim zdvodé McDonnell Douglas v St. Louis

18. listopadu 1978. Vznikl tim typ F/A-18 Hornet,
ktery byl rovnéZ modernizovan z vychozi verze
F/A-18A/B do standardu F/A-18C/D, a kdyZ veleni
US Navy po desitkach let poptévalo nahradu, roz-
hodlo se pro dalSi hlubokou evoluci pod ndzvem
F/A-18E/F Super Hornet, kterd je ve vyrobé dodnes.
Shodné jako F-14 se ani F/A-18 nedockaly vétSiho
mnozstvi vzduSnych vitézstvi, kterd byla vyhrazena
stihacim typum USAF. | pfes sluzbu u omezeného
poctu uZivatelu jich vzniklo témér 1500.

Déni v USA okolo vyvoje F-15 pochopitelné
sledovaly konstrukéni kanceldfe v SSSR, které pra-
covaly na konceptech stihacich letouna ¢tvrté gene-
race jiz od zavéru Sedesdtych let minulého stoleti.
Pfiprava letouna MiG-21 vysSich verzi a MiG-23
béZela pInym proudem, a jak bylo v Sovétském
svazu obvyklé, jiz v zavéreCnych fazich vyvoje tehdy



vysoce moderniho a v oblasti palubni avioniky pro
SSSR i revoluéniho typu MiG-23 proto vznikaly
riizné koncepCni ivahy na téma budouciho nastup-
ce. K formulaci poZadavku na vyvoj nové generace
letounu pod oznaCenim PFI (Perspektivni fronto-
vy/takticky stihaci letoun) ale doSlo aZ v roce 1971,
kdy je v pisemné a tehdy piisné tajné podobé ziskaly
kanceldfe Mikojana a Gurevice, Suchého a Jakovle-
va. V té dobé jiZ byly v SSSR k dispozici informace
i 0 americkém programu LWF, ktery pfedstavoval
vyrazny odklon od tehdejSi vyzbrojovaci strategie
USAF. PoZadavky této soutéZe, o niz byly i v médiich
k dispozici relativné obsahlé informace dané soutéz-
nim americkym prostfedim, se staly jednim z vycho-
disek sovétského zadéni na PFl, avSak zohlednény
byly i vlastni zkuSenosti. Novy sovétsky letoun Ctvrté
generace mél slouZit k likvidaci nepfatelskych letou-
nu na blizkou a stfedni vzdalenost (s jejich detekci
i na velkou vzdalenost), likvidaci kliCové techniky
protivnika a také podpofe postupu vlastnich jedno-
tek. Oproti pfedchozi generaci mél byt novy letoun
schopen plnohodnotného pusobeni v noci a za zti-
Zenych povétrnostnich podminek, mél dokézat vy-
hledavat a likvidovat cile na pozadi zemé a mél byt
také vybaven generaCné novou lrovni ochrannych
opatfeni. V neposledni fadé méla vysokou letovou
agilitu podporovat i vyrazné inovovand vyzbroj. Ve-
deni letectva VVS nekompromisné poZadovalo ino-
vativni pfistup, ktery povede k sestrojeni extrémné

obratného stroje, v némz si pilot udrzi piehled nad
bojovou situaci i pfi energickém manévrovani. Po-
Zadavek letectva byl pozdéji rozdélen na dva typy —
téZky a lehky. Statni komise zvolila budouci MiG-29
jako odpovéd na poZadavek na lehky typ konkurujici
F-16 Ci Mirage 2000 a T10 (budouci Su-27) jako
odezvu na F-14 a F-15. Ve sluZbé se poCitalo s jejich
kombinaci v poméru 70 : 30.

Konstruktéri firmy MiG se rozhodli pouzit kon-
cept trupu jako vztlakového télesa a kfidla s vyraz-
nymi virovymi prechody. Cely letoun si na rozdil od
zapadnich typu udrZel pfirozenou stabilitu. Soubéz-
né s vyvojem letounu probihaly také prace na vybé-
ru pohonné jednotky. Zatimco vSechny pfedchozi
stihaci modely vyuzivaly turboreaktivnich motor,
pro novy typ byl zvolen tehdy jeSté nehotovy tur-
bodmychadlovy typ RD-33, nebot aby mohl byt le-
toun dvoumotorovy a nabizel poZadovanou trover
doletu a vytrvalosti, musel byt novy motor vyrazné
Usporngjsi neZ predchozi generace. S motory souvi-
si velmi unikdtni technické FeSent, které bylo ve své
dobé pouZito pouze u letounu MiG-29. ProtoZe jed-
nim z poZadavku na letoun byla schopnost provozu
ze vzletovych ploch horsi kategorie a také provoz ze
zéloZnich letist s GasteCné nesoudrZznym povrchem,
konstruktéfi pfisli s velmi inovativnim dvoucestnym
sacim mechanismem. Pfi pohybu na zemi pfi pojiz-
déni a béhem vzletu motory nasavaji vzduch Zaluzi-
emi na horni strané virovych prechodu a teprve po

Prvni letovy prototyp letounu MiG-29. Stroj nese specidlni kamuflaz navrzenou sovétskym vyzkumnym

ustavem letectva pro snizeni optické zachytitelnosti.



odlehceni pridového podvozku (a tedy v okamZiku,
kdy tento prestdva vifit neCistoty na drdze) dochézi
k otevieni krytt hlavnich sacich kandlu. Toto feSeni
se stalo jednim z typickych znaku letount MiG-29
a bylo pfedmétem ndro€ného ovérovani fungova-
ni motoru pfi zméné tlakovych pomérd po miseni
vstupnich proudu. Mnoho prace konstruktéfi véno-
vali detailim tvaru trupu, zejména tvaru virovych
pfechodl a uspofadani ocasnich ploch. Zvolené
motory totiZ letounu davaly dobré predpoklady pro
schopnost energického manévrovani a tvarci se
pokusili maximalné vyuZit jejich potencidlu. | pro-
to je napfiklad MiG-29 vybaven sloty na nabézné
hrang kfidla prakticky po celé jeho délce. Ty letounu
umoznily dosdhnout letu s Ghlem nabéhu i pres 25°,
CimzZ se stroj vyrazné vzdalil vSem svym sovétskym
pfedchudcim. Rozsdhld mechanizace néabézné
a odtokové hrany kiidla si vynutila integraci posilo-
vacich hydraulickych mechanismu. Otdzka integrace
elektroimpulsniho fizeni, jehoZ koncepCnimu vyvoji
se Mikojanova kanceldr vénovala pres deset let, se
stala jednou z nejvice diskutovanych. Bezesporu
by totiZ jeho integrace umoznila jeSté vice rozsifit
letovou obdlku, av§ak na druhou stranu by nutné
znamenala narust agregatoveé a elektronické slozi-
tosti letounu. ProtoZe i v pfipadé mechanického fi-
zeni agilita stroje pfekondvala konkuren¢ni soudobé
i pfedchozi letouny, tvarci se rozhodli v zajmu vySSi
bezpe&nosti zvolit mechanickeé fizeni. Nemalé pozor-
nost byla vénovana zbrafiovému systému. VSechny
senzory i vyzbroj byly integrovany do systému fizeni
zbrani SUO-29. MiG-29 mél ziskat jako prvni sovét-
sky i svétovy letoun trojuroviiovy zbrariovy systém.
Kromé radaru mél byt MiG-29 od pocatku vybaven
optickym systémem OLS fungujicim na principu IC
detekce nepratelskych letount a pfilbovym zaméfo-
vatem. IC detekéni systém, ktery v podobé optiky
s kulovym krytem pred Stitkem kabiny nalezneme
prakticky u v3ech ,devétadvacitek®, pfinaSel jednu
ohromnou vhodu, a to zcela pasivni chod. IC sni-
mac totiZ sém o0 sobé nic nevyzaruije, a jeho chod
proto nelze odhalit. Opticky systém zahrnuje také
laserovy systém slouZzici ke zméfeni vzddlenos-
ti cile. NemenSim technologickym zazrakem byl
i pfilbovy zaméfovaci systém, ktery predstavoval
zafizeni pfipevriované k pilotni helmé a slouZici
k odpalu vyzbroje do uréeného kvadrantu i mimo

zorné pole palubniho radiolokétoru &i IC systému.
ProtoZe vyvoj letounu a jeho komponentu teprve
nabiral na obratkdch, k souhlasu s pinohodnotnym
prototypovym vyvojem letounu MiG-29 doSlo aZ
v lednu 1976. Veleni letectva tehdy poZadovalo ma-
ximdlni rychlost 2500 km/h, zrychleni z 600 km/h
na 1100 km/h b&hem 13 vtefin a na 1300 km/h
bé&hem dalSich sedmi vtefin, stoupavost 325 m/s Ci
nejvySsi kladny nasobek pretizeni 9 g. NejvysSi rych-
lost byla ur¢ena s ohledem na prakticky limit kom-
promisu vuci manévrovatelnosti letounu a vyrazné
neprevySovala predchozi letouny, avSak dalSi uka-
zatele byly zdsadné vySSi. Napfiklad poZadavky na
zrychleni mély letounu umoznit bleskurychlé zauijeti
bojové pozice a mély prinést podstatnou taktickou
vyhodu. Pravé reak¢éni doba pohonnych jednotek
byla u pfedchozi generace letounu teréem kritiky,
a proto u MiGu 29 méla dosahovat polovi¢nich az
tfetinovych hodnot. Kombinace aerodynamického
konceptu, prebytku tahu a schopnosti snset vysoké
nasobky pretiZeni véetné konfigurace s podvésy i lety
s vysokym thlem nabéhu mély byt klicem k vitézstvi
ve vzdu$nych soubojich. A nutno dodat, Ze pozdgjsi
ukdazky letouna MiG-29 na verejnosti jasné ukazaly,
Ze se toto zadani podafilo spinit. Objem zkouSek byl
diky Sirokému poufZiti zcela novych technologii tak
rozsahly, Ze puvodni testy pocitaly s vyrobou 25 Ig-
tajicich prototypu (1) uréenych jak k ovéfent letovych
vlastnosti, tak i ke zkouSkdm vSech systému, a déle
nékolika neletovych exemplafu. Plan byl nakonec
tounu do fadové sluzby vyrazné zkracen a celkem
vzniklo jen Ctrnéct prototypu, pfiCemz vétSina z nich
predstavovala predsériovou produkci podilejici se
na zkouskéch fizenych vojenskym letectvem. Dne
6. fijna 1977 probéhl zdlet nového letounu, ktery zis-
kal definitivni oznaceni MiG-29. Ten byl v prabéhu
devadesatych let opakované modernizovén a jeho
vrcholovou verzi se stal MiG-35, ktery ale na trhu
nezaujal. Celkem vzniklo pfes 1500 MiGu Fady 29.
Suchého konstruktéri jesté pfed oficidlnim za-
hdjenim soutéZe definovali aerodynamicky koncept
nového ,t87kého“ letounu, ktery se dramaticky liSil
od tehdy dokoncovanych Su-17 €i Su-25. Byl to totiz
poZadavek na z tehdejSiho pohledu extrémni letovou
obratnost, ktery ved! k nutnosti pouZit zcela odliSny
piistup s vyuZitim mnohych experimentalnich praci



Tovdrni prototyp letounu
MiG-35 v plné konfiguraci
s osmi obsazenymi
zaveésniky pro vyzbroj

pod kiidlem. Podtrupovy
zavésnik obvykle slouzi

k neseni pridavné palivové
nddrze.

Maketa projektu T1o,
z néhoz se pozdéji stal
letoun Su-27. Maketa
md oproti sériové
podobé znacné
odlisny tvar pocinaje
pridi pres brzdici stity
az po ocasni plochy.

Prvni prototyp Tio v tivodni
konfiguraci, kterd se projevila
Jjako zcela neodpovidajici
poZadavkiim. Proto byl
projekt pfepracovdn do verze
T10S, z niz vznikl Su-27.

GENEZE CTVRTE A PATE GENERACE
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Sériovy Su-27P ukrajinského vojenského letectva. Oproti predchozi verzi Tio plisobi proporce letounu mnohem

vyvdzenéjsim dojmem.

vzniklych v konstruk&ni kanceldfi od padesétych let.
Pochopitelné byly dukladné analyzovany i americké
poznatky z projektu VFX, ktery byl v dané dobé nej-
pokrogilejsim vyvojovym projektem na svété. Udaj-
né pravé znatnd pfevaha vykonu a obratnosti
u vysledného F-14, ktery pfekonaval vSechny sou-
dobé letouny na svété, vyrazné ovlivnila vnitfni za-
dani na Suchého letoun. Pro novy Suchého typ byl
jiz v trovni konceptu zvolen trup v podobé integral-
niho vztlakového télesa s mohutnymi virovymi pie-
chody kfidla do trupu. Diky tomu bylo mozZné
sestrojit letoun s poZzadovanou pevnostni odolnosti,
Gcelnéji vyuZzit vnitfni prostor pro uloZeni vétsiho
mnoZstvi paliva a zaroveri zajistit na tehdejSi dobu
extrémni obratnost. Umisténi motord do samostat-
nych gondol pod trupem pak bylo dusledkem pote-
by zajistit motorum optimalni podminky v celém
rozpéti velmi Siroké letové obdlky vCetné letl na
vysokych thlech nab&hu a zdroven zajistit odolnost
stroje v pfipadé zasaZeni jedné pohonné jednotky.
Tak byl v zavéru roku 1970 na vnitfni poradé Suché-
ho kancelafe schvdlen koncept budouciho letounu

T10. Mimochodem, mnohd v konceptu popsana
feSeni byla vedena intuici tvirct bez pfedchoziho
praktického ovéreni. Pro konstrukéni kancelar bylo
totiZ vitézstvi v nové soutéZi existentnim tkolem,
a tak se vedeni rozhodlo riskovat s pouZitim velmi
inovativnich feSeni. V roce 1971 byly ze strany vy-
zkumnych dstavu definovany operaCni pozadavky
na novy letoun, které vychazely z americkych poZa-
davku na novy vicetcelovy letoun pro vybudovani
vzdu$né nadvlady, kterym se posléze stal typ F-15,
a z projektu LWF, jehoZ vitézem se stal F-16. Novy
rusky typ mél mit maximalni rychlost ve velkych
vySkdach aZz 2700 km/h, na drovni mofe pak
1500 km/h, dostup aZz 22000 m a dolet s vnitfnim
palivem na drovni mofe az 1000 km a ve vySkach
pak 2500 km. Zadani obsahovalo i poZadavky na
hodnoty akcelerace, poméru tahu k hmotnosti ¢i na
vybavu Cinici z projektu skutecné vicetcelovy typ.
VétSina poZadavku dramaticky pfekonavala schop-
nosti zavedenych sovétskych typl a sovétskeé letec-
tvo si mélo s novym typem zajistit technologickou
a vykonovou pievahu nad americkymi letouny na



nejméné dvé desetileti. Vybér Suchého névrhu byl
vniman jako ocenéni velmi inovativniho pfistupu, na
druhou stranu ale zvolené feSeni predstavovalo ne-
malé riziko. Béhem let 1973 aZ 1977 bylo ve vy-
zkumnych institutech na projektech ruznych verzi
aerodynamického feSeni T10 straveno pies pul mi-
lionu pracovnich hodin a pfes 2500 hodin tunelo-
vych méteni. Z&dny jiny letoun v historii sovétského
leteckého prumyslu nebyl z tohoto pohledu lépe
pfipraven. BohuZel, z riiznych organizacnich a ¢aso-
vych duvodu znacnd €ast poznatku nebyla do pro-
jektu v dvodnich letech zapracovana, ackoliv rizné
analyzy ukazovaly na omezenou ovladatelnost i sta-
bilitu navrZeného stroje. OKB Suchého opakované
ménila vedeni projektu a ve snaze stihnout pfisné
terminy se snaZila na tvodnim ndvrhu provést jen
minimum zmén s tim, Ze letoun bude posléze upra-
vovan aZ v sériové produkci. Tento postup nebyl
v sovétském prumyslu ni€im neobvyklym a nékoli-
krdt se jiZ konstrukénim kancelafim vyplatil. Jenze
zkousSky ve vétrnych tunelech i analyzy ukazovaly, Ze

navrzeny letoun neni ani zdaleka schopen v mnoha
ohledech splnit zadani. DalSi problémy pak vyvsta-
valy s postupujicimi analyzami. Napfiklad po dokon-
¢eni vypoctu o zahfivani povrchu letounu pfi
maximalnich rychlostech vyslo najevo, Ze na povr-
chu nékterych ¢asti trupu v okoli motorii muZe byt
vice nez 500 °C, coZ vylu€ovalo pouZiti konvencnich
duralovych slitin. | v oblastech vstupu vzduchu
k motorim se oCekdvaly teploty stoupajici aZ
k 200 °C, které také prekondvaly dlouhodobou tep-
lotni odolnost duralu. Proto byly vybrané ¢ésti kon-
strukce navrZeny jako titanové a v konstrukci jsou
nékteré Casti teplotné stinény. V roce 1975 zaCala
prototypové dilna OKB Suchoj ziskévat prvni vykresy
na vyrobu dili pro celkem tfi prototypy letounu T10.
K prvnimu vzletu doslo 20. kvétna 1977. Jiz prvni let
prokdzal, Ze je letoun vybaven velmi malou zalohou
stability zejména v oblasti ihlu nabéhu. Jiz pfi dosa-
Zeni hodnoty pod 10° dochdazelo k tfeseni stroje
a postupné ztraté smérové ovladatelnosti. ZkouSky
dvodnich letounu jasné ukdazaly, Ze letoun

Prvni prototyp svédského letounu JAS-39 Gripen. Stroj byl pozdéji znicen pri nehodé. Po ni byl z oznaceni dalSich
prototypti odebrdn symbol ,-“ pred pofadovym cislem. Povércivost k letectvi i pfes neexaktnost patfi.



Sériové JAS-39C a JAS-39D svédskeho vojenskeho letectva. Svédsko je nejmensi zemi na svété, kterd vyrabi bojoveé

letouny ctvrté generace.

v navrzené podobé nedokaze spinit takticko-technic-
ké poZadavky vzduSnych sil. Aerodynamicky kon-
cept byl shleddn vyrazné pod tdrovni letount F-15
a F-16 a v modelovych soubojich by sovétskeé stroje
prohrély, avSak to vedeni Suchého kancelére pred-
pokladalo nejméné od roku 1976. Bylo to zpusobeno
tim, Ze se nepodafilo nalézt optimalni tvar kfidla
a také umisténi svislych ocasnich ploch nad motory
blizko vedle sebe se ukdzalo jako kontraproduktivni
z hlediska pfitné stability. Palubni avionika byla o té-
kavana hodnota, coZ pfispélo k vyraznému narustu
hmotnosti letounu a logicky i snizeni nosnosti vy-
zbroje. V neposledni fadé se jako zklamdni ukdzaly
i motory, které mély témér o polovinu vySSi spote-
bu paliva. | pfesto byly do vyroby vpustény vyse
popsané prototypy T10 v konfiguraci, v niZ nemohly
uspét, nebot se Suchého kanceldr obavala, Ze pre-
pracovani projektu a z néj vyplyvajici zdrzeni by

mohly vést k zadani tkolu jiné kanceldfi. Proto byl
v tichosti zahdjen vyvoj varianty S (sériovy), kterd
méla odstranit vétSinu nedostatkl. Pro ni byli kon-
struktéfi jednotlivych skupin poZadani o soupis
moznych vylepSeni, kterd byla poté hodnocena
a prioritizovana. Soub&Zné probihalo studium do-
stupnych poznatku z vyvoje letounu F-15, F-16,
YF-17 a F-20 v&etné modelace vykonu. A protoZe se
pro znacné vytizeni nepodafrilo zajistit dostatecné
kapacity v podniku CAGI, na vzniku tprav se do
znacné miry podilel podnik SibNIA, ktery posléze
prevzal vadci roli ve vyvoji. Jeho experti navrhli novy
pudorys kfidla se zvySenim plochy v oblasti za té7i-
Stém. DalSim opatienim bylo zaclenéni pohyblivych
slotti na nabézné hrané do konstrukce kfidlaa s nimi
spojené Upravy hydraulického systému. Déle doSlo
k pfekonstruovanitvaru a profilu virovych pfechodu
kfidla do trupu a v neposledni fadé i k pfesunuti
svislych ocasnich ploch a tpravé téch vodorovnych.



Soucésti zadani bylo i ovéreni poznatkd na zmenSe-
nych modelech v aerodynamickych tunelech i na
|étajicich laboratofich. A protoZe si chtéli byt experti
OKB Suchoj i SibNIA jisti vysledkem, nebot by tfeti
Sanci jiz nedostali, stanovili pro vyvoj pozadavky
vyrazné pfisnéji, neZ byly v propozicich minister-
stva leteckého prumyslu. Vzniklo nékolik variant
letounu, z nichz nékteré pfichdzely s velmi neorto-
doxnimi ndvrhy, jako napfiklad s kiidlem s negativni
Sipovitosti. Do konce roku 1981 v tistavu SibNIA
vzniklo Sedesat velmi komplexnich zprdv 0 mozném
usporéadani nového letounu. O objemu préce svédgi,
Ze do roku 1985 bylo provedeno vice nez 10000
hodin tunelovych méfeni. Vysledkem objemné préce
se stal projekt letounu s novym tvarem a mechani-
zaci nabézné i odtokoveé hrany kfidla s plnym fizenim
rozSifenym elektroimpulsnim systémem, ktery teh-
dy jiZ oficidlné ziskal oznaCeni T10S. Svymi tvary se
jiz velmi bliZil letounu Su-27, jak jej zndme dnes.
Jeho plocha kfidla byla zvySena o témér 10 % spolu
se zménou jeho tvaru. Kfidlo bylo nové zakonCeno
odpalovacimi zafizenimi pro protiletadlové rakety,
kterd nejenze zvySila poCet zavésnych bodu vyzbroje
na deset, ale hlavné pomonhla elegantné vyfesit in-
dukovany odpor. Nové kfidlo generovalo v urgitych

rezimech i pfes svou VEtSi plochu az o tietinu vétsi
vztlak pfi vyrazné menSim odporu. Pfekonstruovana
byla i pfedni ¢ast trupu s dozadu odklopnym prekry-
tem namisto odsuvného. Prufez této ¢asti trupu byl
vyrazné zmen3en s plochou horni stranou tak, aby
bylo zéroveri dosazeno nizSiho odporu. V ocasni
Casti doslo k umisténi svislych ocasnich ploch v kol-
mé poloze ddle od sebe a presunuti vodorovnych
ocasnich ploch smérem dozadu. Svislé ocasni plo-
chy byly protaZzeny pod trup, kde na né navazovaly
rozmérné stabilizacni plochy zajiStujici fiditelnost
letounu pfi vybirdni vyvrtky. Vstupy vzduchu k mo-
torum byly uvniti opatfeny klapkami pro ochranu
proti nasati necistot a shodné byl pfedni podvozek
opatfen zmenSenym blatnikem branicim odhozu
necistot do proudu nasavaného vzduchu. Rovnéz
i podvozek byl zasadné prekonstruovan a napfiklad
predni noha se nové zasouvala dopfedu, a nikoliv
dozadu. Dvitka hlavniho podvozku v misté spoje
kidla s motorovymi gondolami, které slouZily shod-
né jako u Su-24 jako aerodynamické brzdy, byly pro
svij znacny klopivy moment nahrazeny jednou roz-
mérnou hydraulicky ovlddanou brzdou na hibetu
trupu. Vysledkem téchto a dalSich dprav byl pokles
soucinitele odporu o vice nez pétinu pfi soucasném
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Italsky prototyp dvojmistného letounu Eurofighter. Vivoj letounu znacné protahovala sloZitd koordinace
zapojenych zemi i snaha o vyvdzeni jejich role dand i vétsim mnozstvim prototypu.

zvySeni vnitfniho objemu paliva o témé&F 500 kg.
K dokonceni konstrukgnich podkladu doslo v roce
1980 a ndsledné byla v prototypovém zdvodé OKB
Suchoj spusténa vyroba péti prototypu. Prvni z nich
byl zalétan 20. dubna 1981. BohuZel vyvoj pozna-
menalo velké mnoZstvi nehod. | pfesto se do sériové
podoby podafilo dotdhnout jeden z nejobratnéjsich
letount historie, typ Su-27. Ten mél byt posléze
modernizovan do podoby verze Su-27M, kterd ale

vznikala v dobé rozpadajiciho se Sovétského svazu.
Mnoha z feSeni vyvijenych pro tuto verzi se poté
objevila v ndslednych modernizacich, at jiz jde
o dvoumistné bojové typy fady Su-30, €i nejvykon-
del Su-33 a dvojmistny titoény typ Su-34 se sedadly
posadky vedle sebe. Rodina vzesla ze Su-27 dodnes
predstavuje jadro bojovych schopnosti ruského vo-
jenského letectva a mnoha dalSich zemi. Rozvétvena



rodina vcetné Cinskych klonu dala vzniknout témér
dvéma tisicim kusu.

V Evropé probihal vyvoj odligng. Svédsko si
dlouhodobé zaklddalo na své nezavislosti, ktera se
projevovala i v oblasti zdsobovani letectva viastnimi
modely Tunan, Lansen, Draken a Viggen. Od mo-
delu Draken ale nebyly Svédskeé letouny vyvijeny
izolovang, ale jako soutést komplexniho obranné-
ho systému, ktery zahrnoval pozemni radiolokatory
i raketové systémy vCetné moznosti vzajemného
sdileni dat. Pro znanou sloZitost vyvoje byly letou-
ny Viggen dlouho povaZovany za pomysiny vrchol
vyvojové linie a opakované byla zvazovana jejich

hluboka modernizace, coZz zménily az pozadavky
na novy stihaci, dtocny a pruzkumny nadzvukovy
letoun JAS (Jakt Attack Spanning) se schopnost-
mi tehdy dostupnych modernich bojovych letoun,
jako byly napfiklad F-16. Firmé SAAB byla ddna
moznost navrhnout vlastni letoun s odpovidajicimi
viastnostmi a vykony s tim, Ze pokud by tato ces-
ta nebyla vybrana z technickych i ekonomickych
duvodu, bude nova technika pofizena ze zahranici.
Poprvé v historii tak Svédsko zvaZovalo zavedeni
zahranicniho typu, avSak nakonec zvitézila doma-
ci nabidka, jakkoliv byla nejdrazsi a s nejvétSim
rizikem. MoZnd dodévka nového bojového letounu

Sériové letouny Eurofighter britského vojenského letectva s vyzbroji v podobé laserem navddénych cvicnych
pum (rozpoznatelnych dle modré barvy téla) a registri ACMI.



ze zahraniti vedla ve Svédsku ke zformovénf primy-
slové skupiny IG JAS (Industrie Gruppen Jakt Attack
Spanning). Ta zahrnovala pochopitelné spole¢nost
SAAB, ale i dalSi firmy. NavrzZeny letoun si zachoval
usporadani s kachnimi plochami na kfidle a del-
takfidlem. Kachni plochy byly pIné ovladany systé-
mem elektroimpulsniho fizeni a pfi dobéhu letounu
po sklopeni slouZily jako rozmérné aerodynamické
brzdy. V pfipadé selhani elektroimpulsniho systé-
mu mély byt pfevedeny do neovladaného stavu,
kdy by slouzily jako konven¢ni aerodynamicka plo-
cha nastavovana v zavislosti na pozici letounu. Pro
zkraceni dobéhu byly na zadni stranu trupu pfidany
dvé dalSi aerodynamické brzdy, ¢imZ letoun ziskal
nejvetsi plochu vzdudnych brzd v poméru k rozpéti
na svété. Letoun ziskal svuj findlni tvar a v dubnu
1982 vyrobce podepsal vyvojovy kontrakt s tfadem
FMV, schvaleny Svédskym parlamentem o par dni
pozdéji. Vyvoj letounu, ktery posléze ziskal oznaCeni
JAS-39 Gripen, se stal projektem, s nimzZ byla spoje-
na existence celého Svédského vojenského leteckeé-
ho pramyslu. Dne 8. prosince 1988 prvni prototyp
poprvé vzlétl. lysledkem ndsledujiciho vyvoje se stal
moderni letoun JAS-39A/B, pozdéji modernizovany
do verzi JAS-39C/D a nejnovéjsi verze JAS-39E/F.
| pfes omezeny export a maly poCet vyrobenych
stroju nedosahujici ani 300 kusu letoun pfedstavuje
jeden z nejzajimavéjSich model na svété.

V zdpadni Evropé probihalo hledéni bojové-
ho letounu ¢tvrté generace odliSné. Zemé spojené
v UispéSném mezindrodnim projektu letounu Tor-
nado, tedy Velka Britdnie, Némecko a ltdlie, hledaly
perspektivniho ndstupce praveé pro typ Tornado, ale
i F-4 Phantom Il v némecké sluzbé a F-104 v italské.
PoZadavky na letoun se v tivodnich koncep€nich fa-
zich dramaticky ménily a dlouho se nedafilo sladit
poZadavky pro prunik s potfebami vice zemi. Jako
prvni vznikl projekt ECF (European Combat Fighter)
pro Velkou Britdnii a Némecko, k némuz se zakrétko
pfidala Francie. VSechny stdty pracovaly na viast-
nich modelech a spolenym vystupem se stal aZ
projekt ACF (Agile Combat Fighter), vzesly od pu-
vodnich partnert projektu Tornado. Na néj pozdgji
zareagovala britskd vldda, kdyz pfislibila financovani
prototypu EAP (Experimental Aircraft Programme),
ktery mél vést k ovéreni poZzadovanych technologii.
Puvodné mély vzniknout tfi prototypy, jeden pro

kazdou zemi, ale nakonec byl z ekonomickych du-
vodu postaven jen jeden. Mezitim v roce 1983 po-
depsali zastupci Velké Britanie, zapadniho Némecka,
Francie, Itélie a Spanélska dohodu o spolupréci na
novém letounu FEFA (Future European Fighter
Aircraft). Francie ale nakonec z projektu odstoupi-
la, protoZe jako jedind poZadovala, aby letoun FEFA
mohl byt uzpusoben pro palubni provoz, zatimco
ostatni partnefi poZadovali v&tSi letoun. Francouzska
firma Dassault poté na poZadavek tamnich ozbroje-
nych sil zareagovala leh¢im letounem Rafale, jehoz
demonstrator byl zalétan 4. Gervence 1986 a pred-
sériovy kus o pét let pozdégji. Z projektu FEFA spolu
s Francif odstoupilo i Spanglsko, které se ale do ngj
po nabidce navySeného vyrobniho podilu tamniho
prumyslu vratilo. Komplikovanost vztaht a koordi-
nace mezi partnery FEFA se projevila v opakovanych
revizich technickych, technologickych i ¢asovych
planu. V roce 1992 byl v nové geopolitické situa-
ci schvdlen ,zachranny“ projekt NEFA (New EFA),
ktery optimalizoval dalSi plany na zakladé zmény
potfeb vSech ucastniku. Ten jiZ pfedstavoval fe-
Seni vedouci k letounu EF2000 Eurofighter, jehoz
prototyp byl zalétan 27. biezna 1994. | kdyZ cely
projekt nabral ohromné zpoZdéni, které se fakticky
prekryva s vyvojem pété generace letount v USA,
jde o jeden z nejvétSich evropskych zbrojnich pro-
jektl se sluzbou u deviti uzivatell po celém svété
a stéle probihajici vyrobou. A ackoliv koncept draku
letounu Eurofighter vychézi z némeckych projektu ze
sedmdesatych let, postupné byl letoun vybavovan
pokro€ilymi palubnimi systémy. Dnes predstavuje
jeden z nejsofistikovanéjSich stroju na svété, ktery
byva pro svou pokroGilost fazen do generace 4+,
nebot ma nékteré atributy paté generace, jako je na-
piiklad reZzim supercruise. Vzniklo jej pfes 600 kusL.
Shodné i francouzsky typ Rafale byl po zbaveni se
nutnosti reflektovat poZadavky ostatnich partneru
doveden do sériové podoby s bohatou vybavou, kdy
jej Ize fadit do generace 4+.

Na zacatku osmdesatych let zacalo i ¢inské vo-
jenské letectvo hledat novy typ primérné stihaciho
letounu, ktery by byl schopen co do vykonu konku-
rovat strojum Gtvrté generace. Odpovédi na taktic-
ko-technicka data vojenského letectva se stal projekt
8810, zahajeny pod hlavitkou vyzkumného stiediska
ve mésté Chengdu. K zahdjeni praci na koncep&nim



Dvojmistnd verze
Rafale DM provozovand
vojenskym letectvem
Egypta. Vsimnéte si
netypického zuzujiciho
se tvaru pridavnych
palivovych nddrZi, které
nese jen Rafale.

Demonstrdtor
francouzského
letounu Rafale A.
Francie ptivodné
chtéla spolupracovat
s dalsimi evropskymi
stdty, ale nakonec
nenasla technickou
shodu a vyvinula
lehky typ Rafale.
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Pdkistdnsky JF-17 Block | béhem ukdzkového letu. | kdyz se letoun vyrdbi v Pdkistdnu, jeho vyvoj je prevdzné

vysledkem prdce cinskych a ruskych konstruktérd.

designu doSlo nékdy kolem roku 1984, pficemz po
nékolikanasobné vnitini oponentufe byl fakticky
VyVvoj zahdjen o dva roky pozdéji. Vysledkem vSech
analyz byl projekt jednomotorového prepadového
letounu J-10 s deltakfidlem a kachnimi plochami.
Cin&tiinZenyii se nechali pivodné inspirovat projek-
ty francouzského pramyslu a novy typ koncipovali
podobné jako Mirage 2000. Pozdéji ale doSlo k né-
kolika zméndm konceptu a vysledny stroj se nako-
inspirace vychdzel z evropskych koncept EF2000,
Gripen Ci Rafale. Izrael dodnes jakoukoliv spojitost
S vyvojem popird, avsak mnohé informace z riiznych
zdroju nasvédcuiji jeho podstatnému podilu na kon-
cepCnim sméfovani letounu. Izrael si zfejmé uchoval
svou poradni roli po vétSinu devadesatych let a pfi-
spél ke vzniku konceptu avionického jadra letounu,
zbrariového systému a systému elektroimpulsniho
fizeni FBW. Pivodné mél byt novy ¢insky stihac po-
hanén americkym motorem fady F-110, pouZitym

i v F-16, avSak tomu zabranily udalosti v Pekingu
v roce 1989. Pro Cinu to ale nakonec nepredstavo-
valo VEtsi problém, protoZe po roce 1990 se zasadné
zlepSily jeji vztahy se SSSR a néstupnickym Rus-
kem, které byly korunovany podpisem smlouvy na
doddvku stihacich Su-27SK/UBK. Ty byly pohanény
motorem Ljulka AL-31F, ktery byl nakonec vybran
i pro leh&i typ. Od potatku Cina potitala s pozdgjsim
predstavenim domdciho motoru WS-10. Knému ale
ve VétSim rozsahu dosud nedoSlo. Prvni prototyp
J-10 byl zalétan v roce 1996, ale jiZ o rok pozdéji
doslo k jeho ztraté zpusobené zavadou v systému
fizeni FBW. K pokraCovani zkouSek proto doSlo se
ské letectvo schvélilo letoun pro sériovou vyrobu.
Ta zaCala na sklonku milénia a v roce 2001 a dodnes
je letoun jadrem Cinskych vzduSnych sil a dodén byl
i do Pékistanu.

Z hlediska data zdletu nejnovéjSim strojem
naleZejicim ke Ctvrté generaci je pakistansko-&insky



model JF-17 Thunder. Cinsk4 spole¢nost Chengdu
Aircraft Industry Group pldnovala hlubokou moder-
nizaci letounu J-7/F-7 (kopie MiG-21), avSak uda-
losti z roku 1989 tento plan spoléhajici na zapadni
komponenty zhatily. N&které ndvrhy a technickd
feSeni se proto ¢insky vyrobce rozhodl pouZit v na-
sledném projektu FC-1 Jiaolong, ktery byl oficidlné
spustén v roce 1991. A aby projekt mohl tispésné
pokracovat, doslo ke dvéma zasadnim rozhodnu-
tim. Tim prvnim bylo pfizvani zkuSené konstrukéni
kanceldafe, kterd méla napomaci s urychlenim vyvo-
jovych praci. Mélo jit totiZ o0 novy letoun, a nikoliv
evoluci letitého MiGu 21 a ¢insky vyrobce se obaval
protahovani vyvoje. Pivodné byla zvazovana ucast
izraelskych a jihoafrickych firem, av8ak po rozpa-
du SSSR se nahle oteviely moZnosti spoluprdce
s podniky ze SSSR. Napfiklad Mikojanova kanceldr
se v podobé ruznych analyz a vypoctu na vyvoji po-
dilela jako subdodavatel jiz od roku 1991 a o Ctyfi
roky pozdéji se stala hlavnim konstruk&nim partne-
rem majicim na starosti ovéeni aerodynamického
konceptu i navrh systému a podobné. Druhym
rozhodnutim bylo pfizvéani Pakistanu jako tvodni-
ho zékaznika, ktery mél hradit polovinu vyvojovych
nakladu. Pakistan letoun pojmenoval JF-17 Thunder
a rozhodl se podil na vyvoji podminit prevedenim
vyrobnich schopnosti z Ciny. Stavba prvniho proto-
typu JF-17 byla zahdjena v roce 2002 a k prvnimu
vzletu doSlo 25. srpna 2003, avSak tento let nebyva
povazovan za zalet. Skoncil totiz kvuli zavadé pred-
Casné, a tak se mnohdy za oficidlni let udava az

Prvni prototyp amerického
viceticelového letounu
YF-22A, zalétany v roce 1990.
I dnes, o vice nez tricet let
pozdeéji, je koncept letounu
co do vlastnosti ,stealth”
neprekonany.

3. zafi 2003. Béhem necelych Gtyr let se sice poda-
filo dokongit vyvoj letounu po letové stréance, nebyly
ale ukonceny zkouSky tykajici se zbrariové vybavy.
To ale nebranilo v zahdjeni vyroby predsériovych
exempldru v roce 2006 a dilt pro né o rok dfive.
Prvniletouny byly do Pékistanu dodany v roce 2007.
Od té doby byl tento letoun dodén ¢tyfem zahranic-
nim zékaznikuam.

KdyZ americké letectvo v zavéru sedm-
desdtych let ziskalo prvni bliZSi informace o sovét-
skych letounech MiG-29 a Su-27, spustilo posléze
projekt ATF (Advanced Tactical Fighter), ureny
k nalezeni ndhrady stroju F-15 Eagle a vyhledové
i F-16. Ty sice byly do sluzby zavedeny teprve v po-
loviné sedmdesétych let, avSak analyzy ukazovaly,
Ze oproti pfedchozim typum nedokdZou zajistit
dostatenou technologickou a vykonovou prevahu
nad Su-27. Slo o dusledek zésadniho pokroku, ktery
Su-27 i MiG-29 prinesly, kdy i americka administ-
rativa musela uznat, Ze nema dostate¢nou prevahu
nad moderni leteckou technikou SSSR zejména
ve spojeni s dalSimi prostiedky, jako byly letouny
vEasného varovani A-50 a pfepadové tiimachové
MiG-31. Oba letouny totiz ve vykonech znatné od-
skoCily pfedchozi generaci a nabizely novou droveri
schopnosti. Americké letectvo proto vypsalo pro-
gram ATF a pfipojilo se k nému i ndmornictvo se
svym NATF, které hledalo nastupce F-14. Celkovy
planovany pocet objednanych stroju mél dosahovat
aZ 1300 kusu pro obé sloZky. Na Zadost o nabidky
odeslanou v kvétnu 1986 zareagovaly firmy Boeing,
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General Dynamics, Lockheed, McDonnell Douglas,
Northrop, Grumman a Rockwell. Posledni dvé firmy
ale svou nabidku pozdéji stahly. Firmy Boeing, Ge-
neral Dynamics a Lockheed se spojily do konsorcia,
které nadale nabizelo projekty svych ¢lenu s tim, Ze
v pfipadé vybéru kteréhokoliv z nich budou firmy
na jeho stavbé participovat. Shodné se spoijily firmy
McDonnel Douglas a Northrop. Z nabizenych kon-
ceptu veleni letectva do statem hrazené stavby pro-
totypu a jejich letového porovnani vybralo projekty
firem Lockheed (ziskal oznaceni YF-22) a Northrop
(YF-23). Primarnim tkolem YF-22 a YF-23 méla byt
naddle schopnost likvidace nepfatelskych letound,
pfitem?Z tim sekundarnim byly titoky na pozemni cile
a pfiméa bojova podpora. Veleni USAF poZadovalo ve
zkratce vysokou schopnost pieZiti na modernim bo-
jisti danou kombinaci efektivnich zbrani s dlouhym
dosahem, senzoru i ochrannych systému véetné im-
plementace feSeni ke sniZeni radiolokacni odrazné
plochy RCS i teplotnich charakteristik (tzv. ,steal-
th* koncept), schopnost letu nadzvukovou rychlos-
ti bez pouZiti demaskujiciho pfidavného spalovani
(rezim ,supercruise”) a snadnou UdrZbu umozriujici
maximainé sniZit odstavky z provozu. Dale mél le-
toun vynikat vysokou manévrovatelnosti, skvélym
vyhledem pilota i avionikou zna¢né automatizujici
provedeni mise. Prvni prototyp YF-23 proved| prvni
padesatiminutovy let 27. srpna 1990. Konkurenéni
YF-22 jej nésledoval o mésic pozdéji, 29. zaii 1990.
Po pul roku trvajicim porovndvani letectvo ohlasi-
lo vitéze, kterym se stal letoun YF-22 s motorem
YF119. Oficidlni zdavodnéni vybéru uvadélo, Ze
YF-22 dosahuije lepSich hodnot v oblasti manév-
rovatelnosti, obsahuje néktera pokroGila technicka
feSeni podstatnd pro vybudovéni vzdusné nadvlady
(zejména v oblasti planovanych senzoru Lockheed
dokdzal vice presvédcit o potencidlu YF-22) a fizeni
programu ddva vétsi nadéji na tispésnou a bezpro-
blémovou sériovou vyrobu bez nérustu jednotko-
vé ceny letounu. Ackoliv se v roce 1992 z projektu
odpojilo ndmofnictvo, kvuli jehoZ pozadavkum je
vysledny F-22 o cca 400 kg t873i (zejména kvuli zesi-
leni draku a podvozku pro oCekdvany vznik varianty
urcené pro provoz z letadlovych lodi), letectvo v ném
pokraCovalo samo a po sérii Skrtti nakonec ziskalo
187 sériovych stroju. Pokro€ilost mnohych tech-
nologii u sériovych F-22 Raptor vedla k paradoxni

situaci, Ze tento letoun slouZi pouze u US Air Force
a nikdy nebyl nabizen na export.

generace je svétovy hegemon, typ Lockheed Martin
F-35. Ten je vysledkem mnoha r(izné se prolinajicich
a rudenych projektu zadavanych letectvem a na-
mornictvem USA, kterych se v rtizné mife d€astnila
i Velka Britdnie. Na zakladé uspéSné piedchozi spo-
luprdce u stroju Harrier se Spojené stéty s Velkou
Britanii v lednu 1986 dohodly na spoleéném pro-
jektu SSF (Supersonic Short Take-Off and Vertical
Landing Fighter), zamé&feném na vyvoj nadzvuko-
vého stihaciho stroje schopného kratkého vzletu
a kolmého pfistéani, nebot kolmy vzlet byl povazovan
za feSeni umozZnujici provoz i pfi znieni pozemni
infrastruktury. V roce 1987 zaCala nahradu letou-
nu AV-8B Harrier Il a F/A-18A/B hledat i ndmoini
péchota. Spustila proto projekt ASTOVL (Advan-
ced Short Take-Off and Vertical Landing), ktery se
v mnohém podobal projektu SSF. O pomoc byla
pozadana americka technologické agentura DAR-
PA, kterd méla s novymi technologiemi nejvétsi
zkuSenosti. Ta si od ndmoini péchoty i ndmornic-
tva vyZéadala definici operaCnich pozadavku. Po
jejich porovnani vyslo najevo, Ze poZadavky obou
uZivatelu neni mozné splinit bez znaénych kom-
promisu, avSak v mnohém oba subjekty poptavaji
podobny typ. DARPA si vyZadala technické nabidky
od potencidlnich vyrobcu a po jejich prostudovani
navrhla zvéZit pouzitelnost letounu vzeslého z pro-
jektu ASTOVL i pro letectvo USAF, zvIa$té pokud
by prostor po odebrani zdvihového mechanismu
(nepotfebného pro konvencni vzlet a pfistani) po-
slouZil k instalaci paliva. Kratce po zahdjeni projektu
ASTOVL doSlo shodou okolnosti ke zkuSeni pro-
jektu ATA (Advanced Tactical Aircraft), urteného
k ndhradé letounu A-6E Intruder, a americké na-
mofnictvo muselo narychlo spustit jednotny pro-
jekt A-X (Advanced Fighter), ureny k nahradé A-6E
a modernizaci F/A-18C/D. Vlysledkem ruznych revi-
zi projektu se stalo prejmenovani projektu ASTOVL
na CALF (Common Affordable Lightweight Fighter),
coZ mélo odraZet snahu shodny stroj pouzit pro US
Navy, US Marines a perspektivné i USAF. Zejména
presvédCovani amerického letectva o uziteCnosti po-
dobného projektu ale bylo velmi narocné, nebot to
dlouho nechtélo slySet o nutnosti doplnit ve sluzbé
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Prvni prototyp letounu X-35 vzeslého ze soutéZe JSF. Sériové provedeni s ndzvem F-35 doznalo znacnych zmén

v tvaru i konstrukci.

F-22 mnohem levnéjSim strojem ideové navazuiji-
cim na F-16. V roce 1992 pak v rdmci projektu MRF
(Multi Role Fighter) zacalo nakonec nastupce F-16
hledat i americké letectvo. Samo USAF pak zaGalo
mit velky zajem o projekty CALF a A-X, jejichZ vitéz
nemél byt ale vyuZit jen k nahradé letount F-16, ny-
brziF-111, F-117 a F-15E. Z pohledu letectva Slo
i 0 vyjadieni opatrnosti, nebot dramaticky ndrust
vyvojovych nakladu prioritniho letounu F-22 Rap-
tor mohl vést k seSkrtani rozpoctu MRF. Mezitim se
projekt A-X v roce 1992 prehoupl do faze specifikace
poZadavku a spolecny vybor USA a Velké Britanie
stanovil jako prioritni verzi STOL (Short Take-Off
and Landing). Projekt A-X byl od poCétku vnimdan

jako experimentalni, a proto mél vitéz ziskat ozna-
¢eni ,X“, a nikoliv ,,YF*. Pokud by vysledkem nebyl
cenoveé efektivni letoun plnici poZzadavky projektu
A-X, ale i pfedchoziho SSF, vyvoj by byl ukongen
a vybrany letoun by se nedockal sériové vyroby.
JenZe do dal§iho vyvoje zaséhla série Skrtu, kterd
zcela logicky ukoncila vSechny paralelni vyvojové
programy pro USAF i US Navy, nebot ty mnohdy
poZadovaly zcela shodny letoun. V§echny béZici pro-
jekty byly porovnény a vysledkem doporuceni komi-
se ministerstva obrany byl jednotny projekt JAST
(Joint Advanced Strike Technology), ktery mél byt
od po€atku urcen pro spinéni poZzadavku USAF i US
Navy, byt ve dvou verzich letounu. Slo o odvéZny



krok, protoZe vSechny pfedchozi pokusy sestrojit
v proudové éfe jeden letoun pro USAF a US Navy
ztroskotaly. Komise ale analyzovala pficiny nelispé-
chu predchoziho projektu TFX, ktery skon€il zavede-
nim pretiZzenych F-111 do sluzby u USAF a vybérem
F-14 pro US Navy, a ur€ila, Ze pfi€inou rozkolu obou
uZivatelt byl piili§ Siroce formulovany poZadavek na
pInéni pfili§ mnoha tkolu jednim strojem. To se ale
u projektu JAST nemélo stdt. Projekty MRF a A/F-X
byly definitivné zastaveny a ministerstvo obrany
v roce 1994 prohlasilo, Ze vSechny tfi sluzby budou
vyuZivat novy letoun vzesly z nového projektu JSF
(Joint Strike Fighter), ktery spojoval pfedchozi pro-
gramy a fakticky je zcela nahradil. Na zakladé vSech
dat ministerska komise vybrala k dalSimu porovna-
ni projekty dvou firem. Volba spole¢nosti Lockheed
nabizejici model X-35 byla otekdvand, nebot tim
byla dosazena potfebnd kompatibilita s F-22 Raptor
i ndvaznost na F-16 Fighting Falcon. Naproti tomu
konkurenéni Boeing nabizejici X-32 v té dobé na

Zadny stihaci ¢i vicedcelovy typ slouzici u USAF, US
Navy ¢i USMC nevyrabél a pouze se podilel na F-22.
ProtoZe JSF mél byt zafazen do sluzby u USAF, US
Navy i USMC, jednim z poZadavkl byla schopnost
nabidnout variantu pro kratky vzlet a kolmé pfistani
kategorie STOVL. Oba vybrani vyrobci pfisli s odlis-
nymi koncepty zejména v oblasti zdvihu pfi kolmém
letu. Zatimco konstruktéfi firmy Lockheed (od roku
1995 Lockheed Martin) pouzili motor pohénéjici hfi-
deli na vstupu rozmérné zdvihové dmychadlo a sys-
tém rozvadéjici od kompresoru stlaceny vzduch do
stabilizaCnich trysek, Boeing pouZil motor slouzici
k vodorovnému letu a s pomoci dvou trysek v té7isti,
dvou pfi€nych a dvou pfidovych stabilizaCnich trysek
i ke kolmému letu. Druhé feSeni bylo zprvu pova-
Zovano za efektivnéjsi, nebot u néj dle teoretickych
poznatkt mélo dochdzet k menSim vykonovym ztré-
tdm, zatimco dmychadlo mélo odCerpévat az Ctvrti-
nu vykonu. Koncept dmychadla navic nebyl v praxi

vvvvv

Druhy prototyp konkurencniho X-32B ze soutéze JSF. | dnes jde o futuristicky vyhlizejici letoun s mnoha

neotrelymi konstrukcnimi prvky.
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Sériovy F-35B americké ndmorni péchoty. F-35 je unikdtnim strojem se tiemi zptisoby vzletu a pristdni—
konvencnim, kolmym a palubnim.



Prototyp cinského letounu FC-31. Ten sice v ptivodnim vybéru neuspél, ale pozdéji se stal zdkladem pro

vylepsenou verzi J-35, kterd md konkurovat americkym F-35.

rusky Jak-41/141, vyuZzival samostatnych zdviho-
vych motort. Koncepce X-35 proto predstavovala
odklon od zdpadnich, ale i vychodnich konceptu le-
tounu schopnych kolmého letu. ZkouSky obou typu
letounu byly formdlné ukonCeny v Iété 2001 a oba
vyrobci ¢ekali na ohlaSeni vitéze. Tim se nakonec
stal dne 26. fijna Lockheed se svym X-35. Divodem
jeho vybéru byla primérné podoba bliZSi sériové po-
dobé a lepsi vykony. Oba letouny poZadavky vybé-
rové komise plnily na drovni minimalnich hodnot.
Jednim z hlavnich technickych davodu vybéru X-35

zéroven jako UcinngjSi a méné tepelné namahany.
Zejména vliv dlouhodobého pusobeni vysokych
teplot na elementy zdvihového systému u X-32
komise poZadovala za riziko. Kontrakt s oznaGenim
SDD (System Development and Demonstration) byl
s vitéznou spolecnosti Lockheed Martin podepsén
pfi vyhlaSeni vysledku, dne 26. fijna 2001. Jeho ob-
sahem byla stavba ovéfovacich prototypu ve vSech

nani mezi ministerstvem obrany a vyrobcem byla

shoda na objemu spolecnych dili pro vSechny tfi
verze. Puvodni zadani soutéZe JSF vyZadovalo 70%
shodu vSech tfi variant, avSak skuteCnost sméfovala
k €islu pod drovni 30 %. Tento parametr se nakonec
stal pouze doplrikovym, a nikoliv kritickym, nebot
trvani na jeho splnéni by neumozriovalo v projektu
pokracovat. Vznikl tim model F-35, ktery je nabizen
ve verzi pro konvencni vzlet a pfistani F-35A, verzi
pro kolmy vzlet a pfistani F-35B a verzi pro palubni
race, pro néjz se rozhodly jiz dvé desitky zemi. Zatim
bylo vyrobeno pfes tisic kust, ale odhady pogitaji
s produkci aZ trojndsobku.

Do vyvoje letounu pété generace se pustily
i dalSi zemé. Co do poCtu vyrobenych stroju je za
velmoc peclivé sledovala vSechny americké progra-
my vCetné ATF a nékdy kolem roku 1993 definovala
poZadavky na novy letoun, ale jiZ tehdy bylo zi'ejmé,
Ze s urovni tehdejSiho prumyslu bude vyvoj trvat
mozZnd aZ dvacet let. JenZe spoluprace se zapadni-
mi staty nebyla mozna a ruské projekty byly pova-
Zovany za technologicky zastaralé. V dané situaci
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doslo k rozhodnuti vyvinout novy bojovy letoun
v domdcich podminkdch, ackoliv prumyslu chybélo
mnoho znalosti a technologii. ZvaZovany byly dva
koncepty, jeden navrZeny v zavodé v Chengdu (poz-
d&j8i J-20) a druhy od zdvodu Shenyang (ddajné
nazyvany J-19). Prvni projekt byl nakonec upfed-
nostnén, nebot zdvod v Chengdu ddval vétsi nadgji
na dokonceni slozitého vyvoje, protoZe jiz nékolikrat
prokazal schopnost samostatného vyvoje. Vyvoj vi-
t8zného J-20 byl oficidlné spustén v roce 2008, tou
dobou ale jiZ probihaly pokro€ilé konstruk&ni préce.
K prvnimu letu doSlo 11. ledna 2011 a pro zapadni
zpravodajce bylo tempo zkouSek velmi prekvapivé.
Na rozdil od pfedchozich modelu totiZ na vefejnost
neunikaly témér Zadné zpravy. To bylo pochopitelné
dilem peclivého utajovani vyvoje a vSech praci, které
probihaly dusledné na pfedem vybranych mistech.
Vlysledné predsériové provedeni predstavuje aero-
dynamicky nestabilni letoun s rozméry pfevysujicimi
F-22 i Su-57 zejména co do délky stroje. Z hlediska
jednotlivych ¢astitrupu jde o kombinaci prvku, které
byly inspirovany v§im moznym od MiG 1.44 pfes
F-22 aZ po F-35. Drak je konstruovan s prioritni sna-
hou o sniZeni efektivni radiolokacni odrazné plochy
RCS z pfedni polosféry. Po dokongeni vyvoje byla
spusténa sériovd vyroba a dodnes vzniklo pravdépo-
dobné pfes 300 stroju, coZ z J-20 Cini druhy neju-
31. fijna 2012, byl zalétan dal letoun, ktery Cina
fadi mezi patou generaci, a to FC-31. Oproti mode-
lu J-20 ale nejde o projekt fizeny letectvem, nybrz
0 iniciativu zdvodu Shenyang. Ten vyuZil designu,
ktery prohrdl s J-20, a dokondil prototyp letounu
predstavujiciho menSi typ nez vitézny rival. Zapadni

Demonstrdtor letounu nové
generace MiG 1.44. | kdyz
letoun obsahoval nékterd
unikdtni feseni, znacné by za
americkym letounem F-22
zaostdval.

experti Casto vyuZivaji pfirovnani k F-35, zatimco
J-20 rozmérové odpovida spiSe F-22. FC-31 nebyl
odpovédi na pozadavky ¢inského vojenského letec-
tva a tovarna v Shenyangu jej dokon€ila jako per-
spektivni vyvojovy a vyrobni program urceny bud
primarné pro palubni letectvo (pro tuto roli neni J-20
s ohledem na svuj aerodynamicky koncept vhodny),
nebo pro export. V roce 2024 pak byl pFedstaven
derivat J-35A, ktery jiZ pfedstavuje zajimavou plat-
formu i pro Cinské letectvo.

Viyvoj stroju paté generace byl pochopitelné
zahdjen i v SSSR, kde vznikl projekt 1-90 (Istrebitél
90 - tedy stihaci letoun pro 90. Iéta minulého stole-
ti), reagujici na americky ATF. Sovétské vojenské ve-
leni sice naplno duvéfovalo modernizacim MiG-29
a Su-27, avsak v souladu se zvyklostmi jiZ v dobé za-
vadéni téchto letount do sluzby zahdjilo projektové
prace na ndstupcich. Puivodné byly poZadovany dva
letouny v odliSnych hmotnostnich kategoriich, kte-
ré by umoznily nahradit jak lehké MiG-29, tak téZké
Su-27. V prvnim pfipadé mélo jit o letoun LFI (leh-
ky frontovy stihac), v druném o MFI (multifunk¢ni
frontovy stihac). Do soutéZe se pfinhlasily kanceldre
Suchoj, Mikojan-Gurjevi€ i Jakovlev. Posledni zmi-
nénd byla zahy vyfazena a nadale byly posuzovany
pouze nabidky dvou zbylych, z nichZ nakonec zvité-
zily projekty LFl a MFI od kanceldfe MiG. Sama kan-
celdr ale nakonec na LFl rezignovala a rozhodla se
nabidnout pouze t&Zky, avsak ryze vicedcelovy typ
MFI, ktery mél byt schopen nahradit nejen Su-27,
ale z velké Casti i MiG-31. Pro néj nakonec ziskala
i viadni podporu. Vysledkem dsili spolecnosti MiG
se mél stat letoun s oznacenim 1.42. Celd fada jeho
technologii ale nebyla v osmdesatych letech hotova,



a tak byla pro urychleni praci zvolena cesta stavby
demonstratoru aerodynamického konceptu a vniti-
nich systému. S ohledem na velké rozdily byl letoun
pojmenovan 1.44 a jeho stavba byla zahdjena v roce
1989. Prototyp byl v mnohém zjednodusen, aby byl
hotov co nejrychleji pro zahdjeni zkousek systému,
jejichz vysledky mohly mit vliv na celkovou konfigu-
raci findlniho stroje. Prototyp byl témér dokoncen
v roce 1991, av3ak rozpad stétniho systému finan-
covani zpusobil, Ze byl odstaven, protoZe spolecnost
MiG nenaSla dostatek prostiedku pro nakup chybé-
jicich agregdtu pro motory. Teprve v roce 1994 byl
jediny pfisné utajovany vyrobeny kus pfetazen po
zemi na zakladnu Zukovskoije, kde byl fotografovan
pro firemni ucely (Cas byl zvolen tak, aby se nad

mistem neobjevily americké satelity, aCkoliv Zelez-
nd opona davno padla). Vyrobce se snazil dvakrat
letoun ukdzat na vefejnosti s cilem pfilakat mozné-
ho zahrani¢niho partnera, pfedvedeni letounu na
veletrzich ale bylo ze strany ministerstva obrany
zamitnuto, ackoliv se vyrobce snazil vyvinout i me-
didlni tlak a o netspéSnych jednanich s resortem
informoval vefejnost. Mezitim konkurencni kance-
laF Suchoj zaCala vefejné propagovat svuj revoluni
S-37 s dopfednym kfidlem (pozdé&ji pojmenovany
Su-47), nebot $lo o firemni projekt bez omezeni
vyplyvajicich ze smlouvy s ministerstvem obrany.
Po nékolikamésiEnich pfipravach prototyp MiG 1.44
dne 29. ledna 2000 poprvé vzlétl na 18minutovy
let. Slo o prvni let nového letounu MiG po 20 letech

Demonstrdtor stroje nové generace Suchoj Su-47 Berkut s kridlem o negativni Sipovitosti. Jeho aerodynamicke
vykony sice byly vytecné, méné vyhodné ale bylo kviili zdstavbé paliva a elektroniky.



