
SSuuppeerrmmaarriinnee  SSppiittffiirree  MMkk..IIXX,,  JJoosseeff  MMaarrttíínneekk
Naléhavá potřeba výkonnějšího stíhacího letounu britské RAF, který by vyrovnal tech-
nickou převahu německé stíhačky Focke-Wullf FW 190A, vedla k  nouzovému, ale na-
konec k velmi úspěšnému řešení. Začátkem roku 1942 byly dva letouny Spitfire Mk.VC
výr.č. AB196 a AB197 výzkumným střediskem firmy Rolls-Royce v Hucknallu osazeny no-
vým motorem Merlin 61. Tato modifikace Merlinu byla vybavena dvoustupňovým a
dvourychlostním kompresorem a poháněla čtyřlistou stavitelnou vrtuli Rotol. Zástavba
nového, většího a těžšího motoru se provizorně řešila zesílením trupových podélníků a
úpravou přídě trupu. Kapotáž motoru se posunula dopředu a vzniklé mezery se zasle-
pily. Pod každou polovinou křídla se umístil vnějším tvarem stejný kryt chladiče. Pod le-
vou polovinou křídla byl chladič oleje a glykolu a  pod pravou chladič glykolu a me-
zichladič kompresoru. Správnost nastoupené cesty potvrdily i zkoušky prototypu výr. č.
AB505, probíhající od dubna 1942 ve výzkumném středisku AFDU v Duxfordu. Testy pro-
kázaly, že nový stíhač Spitfire Mk.IX svými výkony předčí téměř ve všech parametrech
staršího sourozence Spitfire Mk.V. Vzhledem k tomu, že pro nový typ letounu mohly být
v počátcích sériové výroby použity upravené draky "pětek", byla produkce "devítek" za-
hájena ve velmi krátké době. Přezbrojení první perutě začalo v červenci 1942. 
Prvních 280 strojů, především výrobních sérií AB, BR, BS a EN, vycházelo z draků připra-
vených pro Mk.V. Nová byla především zvětšená, aerodynamicky vyladěná příď le-
tounu. Dolní kryt motoru si zachoval příčně dělenou paneláž a vstup sání nebyl do-
posud vybaven prachovým filtrem, ale byl širší než u Mk.V. Na pravé straně přídě byl
výstupek kryjící "Coffmanův" startér. Potah trupu byl připevněn nýty s vystupující půlku-
latou hlavou, na pravé straně zadní části trupu se nacházel výstřelný otvor signální  ra-
kety a na hřbetě navigační světlo.
Křídlo typu C, téměř výhradně se používala výzbroj dvou kanónů ráže 20mm a čtyř ku-
lometů ráže 7,7mm, se vyznačovalo širokým vyboulením horních krytů kanónů. V ko-
řenu levé poloviny křídla byl oválný otvor vstupu chlazení paliva používaný na letou-
nech vybavených motory Merlin verzí 61, 63 a 63A. Fotokulomet se nejprve nepoužíval,
později byl umístěn v pravé polovině křídla. V té době se při střelbě palubních zbraní
využíval optický zaměřovač GM-2 a na čelní štítek kabiny se montovalo ploché ob-
délníkové zpětné zrcátko. Disky kol byly s pěti paprsky, nebo s plechovým zakrytím. 
Radiový vysílač aktivní odpovědi IFF měl "drátěnou" anténu vedenou  mezi trupem a
VOP.  Anténu radiostanice VKV tvořil stožárek na hřbetě trupu. Některé Spitfiry byly vy-
baveny radionavigačním zařízením pro přistávání bez přímé viditelnosti systému
Beam Approach s anténou umístěnou ve spodní části trupu. Použití antény napnuté
mezi stožárkem na hřbetě trupu a vrcholem SOP vyžadovala jen krátkovlnná radiosta-
nice montovaná na letouny dodané do SSSR. 
Válečné události si vyžádaly i několik speciálních úprav, které lépe připravily stíhací
Spitfire Mk.IX k plnění dalších úkolů. Koncem srpna 1942 nasadili Britové odlehčené,
nové devítky vyzbrojené jen dvěma kanóny ráže 20mm, proti německým průzkumným
Ju86K. 
V Bensonu bylo 15 "devítek" upraveno na průzkumné PR Mk.IX. Na letounech se de-
montovala výzbroj, výstřelné otvory se zaslepily, pod příď se zabudovala zvětšená o-
lejová nádrž a v zadní části trupu se umístily dvě fotokamery. Nasazeny byly od listo-
padu 1942.
Sériová výroba přinesla letounům řadu viditelných změn a úprav konstrukce. Postupně
se začal stavět trup se zapuštěnými hlavami nýtů, bez výstřelného otvoru signálních ra-
ket i hřbetního světla. Horní kryty šachet kanónů získaly užší vyboulení. Křídlo bylo bez
mechanických ukazatelů polohy hlavního podvozku. Po zavedení prachového filtru
sání se změnila i konstrukce kapotáže motoru. Spodní krytí bylo opatřeno nejen cha-
rakteristickým vydutím kryjícím filtr sání, ale změnila se i výrobní technologie a kryt se
začal sestavovat ze dvou skořepin dělených podélně. Na jaře 1943 se do Spitfiru začal
montovat nový motor Merlin 66 s vyšším výkonem v nízkých výškách. Zpočátku se "de-
vítky" podle zabudované pohonné jednotky nijak nerozlišovaly, později se letouny s
Merlinem 66 značily Mk.IXB a s ostatními motory Mk.IXA. Problémem přehledného o-
značení se zabývalo i ministerstvo letectví a ještě v roce 1943 zavedlo oficiální ozna-
čení:
F Mk.IXC (původně Mk.IXA) – motor  61, křídlo s výzbrojí C
LF Mk.IXC (původně Mk.IXB – motor 66, křídlo s výzbrojí C
HF Mk.IXC – motor 70, křídlo s výzbrojí C
Ale původní neoficiální označení se mezitím rozšířilo a běžně se používalo i při zápisu
v letových denících pilotů a v dokumentaci perutí.
V závislosti na použitém  motoru zmizel z  náběžné hrany křídla vstup chladiče paliva
a z přídě kapkovitý výstupek "Coffmanova" startéru. Na rám čelního štítku kabiny se za-
čalo montovat kulaté zpětné zrcátko a v kokpitu se upustilo od používání  hlavové o-
pěrky. K radosti obsluhujícího personálu zmizely drátěné antény Systému IFF, které na
zemi překážely volnému pohybu okolo trupu letounu a byly nahrazeny tyčovou anté-
nou umístěnou na spodní straně pravé poloviny křídla. 
Přesnost střelby stíhače výrazně vzrostla se zavedením nového gyroskopického zamě-
řovače Mk.IID v roce 1944.
Další významnou změnu přineslo křídlo s účinnější výzbrojí typu E. Dva kanóny ráže
20mm byly doplněny dvěma kulomety ráže 12,7mm a křídlo umožňovalo použití i
dvou závěsníků pro 250 lb bomby. Zabudování nové varianty výzbroje bylo provede-
no jen s minimem konstrukčních úprav křídla.        
Letové charakteristiky Spitfiru se zlepšily zvětšením rohového odlehčení VOP i zvětše-
ním pohyblivé části SOP.  Prodloužení doletu se mimo jiné řešilo instalací nových pali-
vových nádrží v zádi  trupu. V pozdějším období je typické používání čtyř paprskových
disků kol. 
Počátkem roku 1944 vzniklo i několik FR Mk.IX  s  namontovanými fotokamerami  v zad-
ní části trupu k  plnění stíhacích-průzkumných úkolů. 

Od září roku 1944 se začal v Castle Bromwich do draků devítek montovat motor
Packard Merlin 266 (firmou Packard Motor Company v USA licenčně vyráběný Merlin
66) a Spitfiry vybavené touto pohonnou jednotkou získaly označení Mk.XVI. Devítky a
šestnáctky byly vyráběny souběžně na stejné výrobní lince a vnějším vzhledem se od
sebe nelišily. Pro Spitfiry LF Mk.IXE a LF Mk.XVIE se stává typické vedle zvětšeného smě-
rového kormidla i výraznější vyboulení horního motorového krytu.     
V závěru výroby se používaly kulaté výfuky motoru a standardně vydutý horní kryt mo-
toru. Poslední viditelnou změnou bylo zavedení kapkovitého překrytu kabiny se sníže-
nou zadní částí trupu s prutovou anténou radiostanice VKV.
Většina uvedených změn se postupně zaváděla do výroby v jednotlivých výrobních
provozech a na již vyrobené letouny se mohly aplikovat dodatečně  při opravách. 

NNěěkkoolliikk  sslloovv  vvyyddaavvaatteellee  úúvvooddeemm..
Vážení čtenáři, přestože tento následující text není z modelářského hlediska příliš vý-
znamný, rozhodl jsem se ho do této monografické publikace zařadit jako poděková-
ní malé skupince lidí, kteří tento letoun dokázali v krajně nepříznivé politické situaci
zrekonstruovat do podoby, v které se mně ho podařilo po 35 letech pro Vás zdoku-
mentovat. V následujím textu je ve vyprávění jednoho člena této skupinky,  pana
Vladimíra Dandy, zachyceno vše podstatné z průběhu rekonstrukce Spitfira LF.Mk.IXE
TE-565 NN-N. Pro mladší čtenáře připomínám, že rekonstrukce tohoto britského letou-
nu probíhala v době studené války v členské zemi Varšavské smlouvy a byla dokon-
čena těsně před okupací „spřátelenými armádami“ 21. 8. 1968. 
F.K.
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Aby bylo možno po více než třiceti letech hovořit o renovaci Spitfira, který se nachází
ve sbírkách leteckého muzea ve Kbelích, je nutno se trochu vžít do doby, kdy jsme na
něm pracovali,
a brát v úvahu souvislost a klima, které tehdy v této republice všeobecně panovalo. 
Vše začalo u restaurování Pragy E-114 OK-BGL, kterou do výstavního stavu uvedli tři li-
dé, byl to Josef Krybus, Jan Sýkora a Miroslav Balous. Bejbina byla vystavena před NTM
v době konání čs. spartakiády v roce 1965. Tím byl položen základ pozdější skupině při
NTM, která se zabývala shromažďováním, opravami a restaurováním leteckých expo-
nátů muzea. Dne 31.10. 1965 byla v NTM založena Letecká Historická Společnost a sku-
pina se stala její sekcí.
Při další rekonstrukci, tentokrát La-7, se začala rozrůstat o všechny možné profese. Z
Vodochod přišel Slávek Hašek a já, z VZLÚ Pavel Šimek, z LOMu Malešice Josef Bobek,
z Valtrovky Rudolf Abušinov a mnoho dalších, jejichž jména si již ani nepamatuji.
Společně byla dokončena oprava LA-7, která byla představena veřejnosti 23.1.1966 a
posléze byla vystavena v dopravní hale NTM.
Po té jsme dostali výpověď z dílny, kterou vedení NTM předalo podniku Geodesie.
Přenechalo  nám starou garáž, ve které nebylo topení, ale byl zde uskladněn Spit. 
Národní technické muzeum získalo tento letoun od vojenské správy z Kunovic, kde se
prováděly  částečné revize před prodejem letounů do Israele v roce 1948. Byl po ha-
várii, a již tehdy nebyl kompletní. Trup byl nějaký čas vystaven v hale NTM, křídla zmi-
zela v depozitáři.
Za nějakou dobu zmizel z výstavní plochy v dopravní hale NTM i trup a přestěhoval se
do garáže na nádvoří. Proč se tak stalo, se dnes již neví. V jisté době byl politicky ne-
pohodlný a neúnostný. (V době, kdy byli naši bývalí příslušníci RAF perzekuováni a
vězněni a vymazáváni z povědomí hlavně dalších generací, nebylo jistě vhodné při-
pomínat jejich existenci a zásluhy vystavením letounu, který byl symbolem jejich boje
za demokracii a proti totalitě. Poznámka vydavatele)
V této dílně začala vznikat myšlenka na opravu Spita. Všichni jsme ale věděli, že zde v
této dílničce jej nikdy neopravíme. Proto jsme jako zaměstnanci Aera začali jednat s
vedením podniku o možnostech opravy. Nakonec se nám podařilo přesvědčit  teh-
dejšího podnikového ředitele ing. Jana Feigela, tak že jsme v létě 1966 přivezli do
Vodochod křídla a v září i trup. Již doprava trupu  byla dramatická. Trup z motorem
jsme naložili na Pragu V3S tak, že zadní část trupu od kabiny dozadu přečnívala přes
ložnou plochu. V kopci pod Bulovkou nám začla sjíždět dozadu ven, a tak jsme velkou
část cesty do Vodochod seděli na motoru, abychom trup vyvážili. Nakonec vše dob-
ře dopadlo. Celou opravu jsme byli nuceni provádět tak, že cílem v té době bylo u-
vést letoun do alespoň výstavního stavu. O stavu letovém jsme v té době ani v ne-
jmenším neuvažovali, protože letoun byl po menší havárii.
(Toto se s odstupem času projevilo jako velmi šťastná okolnost, protože se tak letoun
dochoval ve velmi původním a kompletním stavu, což nelze řici o všech ostatních le-
tounech, které od roku 1945 provozovalo mnoho majitelů, a které musely projít mo-
dernizacemi, aby vyhovovaly současným leteckým předpisům.
Pozn. vyd.)
Nebyl kompletní, levé křídlo bylo poškozeno na torzní skříni, navíc chyběla polovina
většího dílu přistávací klapky, rovněž chybělo mnoho krytek. Pravá strana motorového
lože byla prohnutá,  horní díl motorového krytu značně deformován. Všechny opravy,
které jsme nemohli sami provést a museli někomu zadat, jsme museli platit ze svého.
Ale nelitujeme toho. Opravu mohla pokračovat. Bez žádné zakázky, bez statisícových
dotací.
Celý letoun bylo nejprve nutno odbarvit na holý plech. Při práci jsme objevovali mno-
ho zajímavých věcí. Na trupu se nalezlo původní označení squadrony z Anglie. Letoun
Spitfire LF IXE, patřil 310. peruti, písmena NN-N jasně označovala příslušnost k útvaru.
Byla ukryta pod vrstvou nátěrů. Snažili jsme se zjistit, kdo tento letoun přeletěl k nám do
Československa. Bohužel dodnes to nevíme.
Téměř každý den jsme zůstávali po odpíchnutí v podniku a dělali na Spitovi. Po od-
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barvení jsme provedli opravu nabouraného křídla, podle vzoru jsme udělali přípravky
a díly na chybějící klapku. V té době jsme pracovali v dílně na střelnici, odkud jsme
museli vyklidit tuny plechu, který se tam skladoval. Po několika měsících tuto dílnu
podnik potřeboval na výrobu a my se stěhovali na místo nám přikázané. Bylo to na
tzv. Nové hale, kde nás nechali pouze chvíli. Právní oddělení závodu nás bombardo-
valo urgencemi typu „Jelikož se oprava Vašeho letounu protáhla, žádáme Vás, abys-
te jej co nejdříve odvezli“ atd. 
Zde byla namontována vrtule, nalícovány motorové kryty, vyrobeny chybějící zámky
krytu motoru, namontována kormidla, která jsme po sobotách a nedělích zrestauro-
vali a potáhli v dílně v NTM. Po dalším vyhazovu jsme skončili venku ve výklenku za vra-
ty haly 1.  montáže. Zde, na čerstvém vzduchu, se nám dělalo dobře, hlavně když ne-
pršelo, nevýhodou bylo, že se dalo dělat pouze do tmy. 
Zde jsme dokončili montáž křídla, uzavření torsní skříně montážními krytkami.
Měli jsme snahu vyrobit makety zbraní, bohužel se to nezdařilo. Vyrobili jsme tedy pou-
ze kryty kanonů Hispano s maketami ústí hlavní. Zde, na tomto místě došlo k první
montáži křídel, zapojení lan řízení kridélek a lanek ovládání zámků podvozků. Po za-
krytování spár byl Spit připraven k  nalakování. K této operaci jsme museli vymyslet
specielní postup. V NTM Miroslav Balous namíchal tři konve barev, které zmatovatěl
mastkem. Toto byla jediná položka, kterou jsme zatížili finance NTM.
Domluvili jsme se s vedením provozu Startu, pod který spadá lakovna, že nám necha-
li volnou jednu polovinu lakovny se stříkacím boxem. Tu jsme měli k dispozici od pát-
ku odpoledne a noc z pátku na sobotu. V pátek odpoledne jsme propašovali do pod-
niku několik kamarádů, Pepíka Krybuse, Edu Jiráka a Ivana Krákoru, kteří nebyli za-
městnanci podniku.
Spit byl do rána nastříkán kamuflážními barvami, byly nastříkány i popisové nápisy a
náběžné hrany. Neměl pouze znaky, které nám slíbili dodělat tovární lakýrníci. Spita
jsme vytáhli ještěrkou před lakovnu do začínajícího rána. Po dolakování znaků jsme u-
skutečnili besedu se zaměstnanci podniku a bývalými příslušníky RAF Františkem
Louckým a Karlem Šedou. (i v tom bylo v polovině roku 1967 kousek odvahy).
Po nafocení na kompenzačním kruhu následovala demontáž. Křídla jsme usadili do
lože pro přepravu křídel L-29 Delfín, na trup byl namontován transportní podvozek a
trup byl převezen ve vleku za náklaďákem. 
Zanedlouho po smontování bylo 22. výročí přistání Spitfirů na Ruzyni 13. srpna. Tehdy
odpoledne přišel do NTM generál Janoušek s plukovníkem Perníkářem a několika pi-
loty. Ten celé skupině poděkoval za opravu, bylo to poděkování jediné a dodnes si ho
velice vážím. Další historie již není tak zajímavá. V roce 1968 se začala připravovat vel-
ká výstava k 50. letému výročí vzniku ČSR. Připravoval se i velký letecký den. V komisi,
která rozhodovala o exponátech výstavy byli i zástupci leteckých podniků. Aero
Vodochody zastupoval soudruh Malkovský, a když se jednalo o Spitu, tak hrdě dával
najevo všem, že „Spita jsme dělali ve Vodochodech“. Tomu tvrzení jsme se srdečně za-
smáli. Potom přišel 21. srpen 1968. Letecký den byl zrušen, zůstala pouze výstava, kte-
rá se stala základem Muzea letectví a kosmonautiky. A tak jsme v září 1968 s kolegou
Slávkem Haškem Spita opět postavili na podlahu dopravní haly, demontovali jej a od-
vezli do Kbel, které se ježily hlavněmi okupačních armád. Byl to pro ně velký šok, když
jsme okolo nich vezli letadlo s anglickými znaky. V té době byl Spit zapůjčen do Kbel
na půl roku. Od té doby jej návštěvníci mohou spatřit v expozici druhé světové války. 
Vladimír Danda
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Josef Krybus a Eduard Jirák 

HHrruubbýý  vvýýččeett  pprraaccíí  ppřřii  rreennoovvaaccii  TTEE--556655
Křídla:
Zhotovení přípravků, detailů a výroba pravé vztlak. klapky.
Výroba chybějící části náběžné hrany spodního potahu levého křídla.
Zhotovení kopyta na vytažení plexiskel pozičních světel.
Výroba rámečků na tato světla.
Výroba držáku Pittot. trubice a montáž.
Výroba chybějících krytek křídla.
Oprava obou koncových oblouků.
Výroba krytů a ústí kanonů Hispano.
Celé křídlo vyčištěno, odlakováno, stříkáno základem.
Kytování torsní skříně křídla - broušení kytu.
V muzeu: Odstranění zbytků starých potahů na směrovce, výškovce a vyvažovacích
ploškách, vyčištění a stříkání základem.
Potažení kormidel novým plátnem, vypnutí a lakování celonem.
Trup: Odstranění nátěrů a vyčištění.
Demontáž palubní desky, zaměřovače, přístrojů, demontáž pilot. sedadla.
Přestříkání palub. desky, montáž přístrojů, zaměřovače. 
Montáž dílů kabiny.
Oprava  proraženého trupu na pravé straně pod přechodem křídla.
Demontáž potrubí chlazení motoru a olej. instalace, vyčištění a povrch. ochana měď
a mosaz.
Oprava motorového lože na pravé straně - částečná demontáž.
Natření motoru a lože barvou.
Oprava horního dílu krytu motoru.
Oprava a nalícování bočních dílů krytu motoru.
Výroba chybějících zámků krytu motoru.
Nastříkání trupu a kormidel základ. barvou.
Montáž křídel - nalícování přechodů, montáž kormidel.
Nalakování kamuflážními barvami včetně nápisů a znaků.
Demontáž - odvoz Vodochody  - NTM.
Montáž v NTM - úprava podvozků - vyzdvižení na stojany.
Demontáž v NTM - montáž letiště Kbely.
Stav trvá od září 1968 dodnes.

TTeexxtt  kk  ffoottooggrraaffiiíímm..

SSttrraannaa  66
na těchto dvou snímcích je zachycen odvoz trupu a křídel do Vodochod v létě 1966.
na trupu jsou ještě vidět původní britské výs. znaky a číslo TE-565.

SSttrraannaa  77  
Pro převoz křídel bylo použito lože pro křídla z L-29 Delfín.
SSttrraannaa  99  
Na fotografiích na této dvoustraně je zdokumentován stav levé poloviny křídla tak, jak byl
před započetím rekonstrukce.
SSttrraannaa  1100  
Dva obr. nahoře zachycují převoz hotového trupu z Vodochod do expozice NTM  v červnu
1967. Dole je zatím poslední kompletace před hangárem ve Kbelích v září 1968 před umís-
těním do expozice  Leteckého Muzea.
Nahoře je letoun po nalakování i s pomocníky z Aera Vodochody,
Dole jsou Vladimír Danda (vlevo) a Miloslav Hašek, kteří měli hlavní podíl na této rekonstruk-
ci. Na protější straně je letoun připravený pro fotografování na  kompenzačním kruhu v are-
álu Aera v červnu 1967.
SSttrraannaa  1133
Na této dvoustraně je letoun  na  kompenzačním kruhu v areálu Aera v červnu 1967 před roz-
montováním a převozem do Prahy.
SSttrraannaa  1144  
Nahoře je příprava před odjezdem z NTM do Kbel, kde měl být letoun vystaven půl roku. Je
tam dodnes.
Dole vlevo jsou pánove Hašek a Danda po více jak třiceti letech při natáčení filmu
Tmavomodrý svět před kulisami na hračanském letišti u Turnova. Stojí před Spitfirem Mk.VI-
II, na který měli za úkol umístit kameru pro snímání letových záběrů. Detail této kamery je
vpravo dole. Byla s ní mimo jiné natočena scéna útoku na vlak na francouzkém území.
SSttrraannaa  1155  
Zde je již Te-565 na svém zatím posledním místě v expozici druhé sv. v. v Leteckém mu-
zeu Historického ústavu AČR  ve Kbelích. Letoun je vystaven v hale B, která je věnová-
na odboji čs. letců během 2.sv.v..
SSttrraannaa  2222  
Na protější straně je trup v Nové hale ve Vodochodech na jaře 1967.
SSttrraannaa  2244  
Na celkových pohledech na pravý bok trupu je patrné přeplátování (překrytí) jednotlivých
potahových plechů přes druhé.
SSttrraannaa  2255  
Nahoře je dobře patrný typický přechod křídla do trupu a paneláž. Některé panely jsou při-
pevněny poměrně hrubými šrouby, pancéřová deska chránící nádrž vystupuje z povrchu.
SSttrraannaa  2266  
Vlevo a na protější straně je trup v Nové hale při opravě v 60. letech po vytmelení, vybrou-
šení a natření základovou barvou, vlevo nahoře je vystupující pancéřová deska nad horní
trupovou nádrží, vpravo je pohled zdola na paneláž centroplánu.
V levé polovině je dobře patrný ventil pro spojení spodní trupové palivové nádrže s vnější
přídavnou.
SSttrraannaa  2288
Nahoře a vpravo jsou celkové pohledy na směrová a výšková kormidla pozdního pro-
vedení.
Dole je opět dobře patrné přeplátování trupu.
SSttrraannaa  2299
Na rozdíl od výškových ploch nejsou u směrového kormidla vidět probrání v pohyblivé čás-
ti závěsy, pokud je kormidlo v rovné poloze, protože jsou zapuštěné hluboko do těla kor-
midla (vlevo). Pod potahem je u výškovky dobře zřejmá její kostra.
SSttrraannaa  3311
Na protější straně jsou pohledy na pravou polovinu křídla. Pod poměrně pomačkanými po-
tahovými plechy jsou dobře patrné příčky vnitřní konstrukce.
Dole je detail prohnutí odtokové hrany křídla při přechodu do trupu a napojení krycího po-
tahu na trup.
Na této straně jsou detaily křídla z rekonstrukce v 60. letech.
Vpravo nahoře je kompletní křídlo před odvozem letounu do Kbel.
Uprostřed jsou obr. již z probíhající opravy ve Vodochodech, dole ještě před odvozem do
Vodochod.
SSttrraannaa  3322  
Na protější straně vlevo nahoře je celkový pohled na samostatný trup ML-417 v dílnách
IWM Duxford. Vlevo dole je detail spodní strany motorového lože a potrubí k olejovým
chladičům v křídlech další Mk. IX ve stejném muzeu.
Nahoře a dole je detail sacího otvoru ke  kompresoru  nad pravými výfuky. 
Na protější straně jsou detaily nivelačních bodů na levé straně trupu pro vytyčení po-
délné osy letounu.
Nahoře je první bod na kapotě motoru, uprostřed je střední na trupu za kabinou a do-
le je další vzadu před výškovými kormidly. Poslední čtvrtý je pod levou polovinou VOP.
Na této linii se měří délka trupu a k ní se vytyčují trupové přepážky.
SSttrraannaa  3344  
Vlevo jsou detaily plnícího hrdla trupových palivových nádrží, vpravo je servisní otvor
pro přístup k pumpě mezichladící soustavy, nad  touto krytkou je sací otvor ke gene-
rátoru.
SSttrraannaa  3355
Nahoře je detail otvoru a krytu filtru hydraulického systému.
Uprostřed je zástrčka na pravé straně motoru pro  připojení pozemního zdroje el. prou-
du (startovací).
Dole je podobná,  pro testování radiového a elektro  vybavení na zemi nad levým pře-
chodem křídla do trupu.
SSttrraannaa  3366  
Nahoře je pan Vladimír Danda při potahování směrového kormidla v dílnách NTM.
Dole je před potažením kostra výškového kormidla.
Vpravo je detail posuvného olověného vyvažovacího závaží nad ostruhovým koleč-
kem, kterým se v případě potřeby dovažovalo těžiště, např. při použití jiné radiostani-
ce.
SSttrraannaa  3377  
Nahoře vlevo zakrytý a otevřený servisní otvor nad lanky směrovky, vpravo od nich otvor za-
věšení směrovky vyditelný při jejím vychýlení. Dole krycí plech  prostoru vyvažovacího zá-
važí.
Uprostřed jsou detaily ovládání vyvažovací plošky  směrovky na její pravé straně, vpra-
vo je detail zadního obrysového světla s již nepůvodním sklem, dole vpravo je detail
ovládacího táhla směrovky na levém boku trupu.
SSttrraannaa  3388  
Na této straně jsou detaily obou polovin výškového kormidla.



SSttrraannaa  3399  
Nahoře celkový pohled na pravou polovinu výškovky. Vpravo jsou detaily jejího za-
končení.
Dole jsou  otvory se zavěšením ve stejném pořadí zleva  jako na horním celkovém po-
hledu.
SSttrraannaa  4400  
Vpravo celkový pohled na pravý přechod křídla do trupu shora.
Uprostřed je detail vyboulení nad olejovým potrubím. Na této straně křídla sloužil ten-
to otvor zárověň jako servisní pro obsluhu fotokulometu.
Strana 41 
Na levé polovině křídla je toto vyboulení větší, než na pravé straně.
SSttrraannaa  4422  
Nahoře je spodní strana levé poloviny křídla s detaily pittotovy trubice, vpravo jsou
krytky na horní  straně křídla u jeho přechodu do trupu.
Dole je krytka servisního otvoru vzduchového potrubí k pittotově trubici na levé polo-
vině křídla vedle krytu zbraní. (pozor, tento otvor je jen na levé polovině křídla).
SSttrraannaa  4433  
Nahoře  jsou servisní otvory pro kontrolu táhel  ovládajících křidélka. Vlevo je otvor pod
zakončením těchto táhel.
Vpravo je zespoda menší část pravé dělené vztlakové klapky a detail háku pro upev-
nění podtrupové přídavné palivové nádrže.
SSttrraannaa  4444  
Vlevo nahoře je vyklopená pravá vztlaková klapka, nahoře je detail stejné zavřené.
Dole jsou detaily zavěšení pravého křidélka. 
SSttrraannaa  4455  
Dole je detail levého křidélka zespodu, zcela dole jsou dva detaily koncového oblou-
ku levé poloviny křídla a levého křidélka při různém vyklopení. Vpravo jsou detaily za-
věšení levého křidélka shora. Nahoře je vnitřní závěs.
SSttrraannaa  4477  
Na protější straně jsou detaily vrtulových listů stavitelné čtyřlisté dřevěné (Jablo) vrtule
Rotol o průměru 3,28m. Letouny poháněné motory Merlin 63, 63A 66, 70 a 266 měli ty-
to dřevěné  (Jablo) vrtule R12/4F5/4. Nahoře je tato vrtule během rekonstrukce. Vpravo
a dole jsou detaily vrtulového kuželu.
SSttrraannaa  4488  
Na detailech vpravo si povšimněte, že výfuky nebyly jenom pouhé hladké bezešvé
roury.
SSttrraannaa  4499  
Na této straně jsou detaily systému odmrazování čelního skla kabiny. Nahoře je per-
forovaná trubka pro ostřik, vlevo celkový pohled na čelní sklo. Vlevo dole je detail o-
vládacího kohoutu na pravé stěně pilotního prostoru. Dole je celkové schema tohoto
systému.
SSttrraannaa  5500  
Vlevo je celkový pohled na otevřený překryt,
pod ním je detail zadní části zasklení kabiny za hlavou pilota. Na zadní straně pře-
pážky je umístěn regulátor napětí.
Vedle (vpravo) je detail pohyblivé části krytu kabiny s dobře patrným detailem táhel
pro vnější nouzové otevření krytu.
Dole jsou detaily čelního štítku.
SSttrraannaa  5522  
Černým táhlem se kryt zavíral a otevíral zevnitř, zatažením za žlutou kouli se nouzově odha-
zoval  kryt zevnitř (oba nahoře). V některých případech mohla být tato koule červená. Dole
vlevo je vidět překrytem západku v pevné části, která zajišťovala kryt  otevřený. Vpravo je
detail pantu zámku na čelním štítku.
SSttrraannaa  5533  
Toto zrcátko mohlo být nakláněno nahoru a  dolu. Seřizovalo se tvory po stranách.
Strana 54
V místě, kde procházel sloupek VKV  antény trupem, byl kryt z dielektrického materiá-
lu zajišťujícího izolaci antény od trupu. Pokud je tento přechod zakryt barvou, tak není
vidět rozdílnost jeho materiálu, jako je tomu u tohoto letounu.
SSttrraannaa  5555  
Vlevo je otevřený vstup do trupu, kde je umístěna radiostanice TR1133, elektrická roz-
vodná skříň, IFF a další vybavení. Na ostatních snímcích jsou detaily drátové antény IFF
vedoucí z trupu na ocasní plochy. Dole je izolátor mezi anténou a výškovkou. V trupu
byla opět dielektrická izolace.
SSttrraannaa  5566
Nahoře je pohled na střední část trupu zdola, vpravo je detail identifikačního světla.
Dole jsou detaily pozičních světel na koncových obloucích křídla. Červené je na levé
polovině křídla.
SSttrraannaa  5577
Vlevo je zavřený kryt přístupu k baterii na pravé polovině trupu před ocasními plochami.
Vpravo je soudobá baterie v trupu ML-417.
Vlevo dole má kryt u TE-565 ještě zajišťovací lanka.
SSttrraannaa  5588  
Nahoře je čelní pohled do sacího kanálu karburátoru, pod ním je k horní stěně přiklo-
pená otevřená čelní klapka.
Vlevo je schema univerzálního sacího filtru typu B.
Vpravo je tento vstupový  filtr vymontovaný v regálu.
SSttrraannaa  5599  
Vpravo je čelní strana chladiče pod pravou polovinou křídla, uprostřed je detail kryt-
ky na jeho spodní straně.
Dole je vlevo vnější strana pravého chladiče, vpravo je vnitřní strana levého.
SSttrraannaa  6600
Chladiče nebyly zrcadlově otočené, takže zepředu byla vždy větší mříž vlevo. 
Menší pravá mříž byla u chladiče levé poloviny  křídla 6-úhelníková.
Vlevo je pravý chladič, vpravo je levý při pohledu na letoun zepředu.
Vlevo je chladič bez krytu během rekonstrukce, nahoře je detail zadní regulační klap-
ky. Vlevo uprostřed je detail tvarování potahu křídla v prostoru před mříží chladiče.
SSttrraannaa  6611  
Nahoře je celkový pohled zezadu na levý chladič.
Dole je pravý. Opět je dobře viditelný rozdíl mezi mříží levých menších částí. Vpravo je
detail ovládacího táhla regulační klapky.
Kruhový otvor v boční stěně výdechového kanálu chladiče je pozůstatek po vyhříva-
cím potrubí  odebírajícím za chladiči teplý vzduch, který potom přivádělo ke zbraním

v křídle. Opět si povšimněte tvarování potahu křídla v tomto místě.
SSttrraannaa  6633  
Na protější straně vlevo jsou celkové pohledy na podvozkové nohy a obě kola.
Rozchod kol je 1,74m, rozměr pneumatik 600x190mm.
Nahoře jsou vnitřní strany obou noh, vlevo dole je detail vnitřní strany kola s bubnovou
brzdou.
Uprostřed je detail protistřihových nůžek na přední straně nohy.
Vpravo je dobře vidět úhel svíraný osou kola s podvozkovou nohou.
SSttrraannaa  6655  
Na čb. obr. jsou fáze odstrojování křídla a podvozku před rekonstrukcí.
Na kresbě vlevo je samotná podvozková noha.
Detail jejího krytu a druhé nohy i s krytem pochází z rekonstrukce ML-417 v IWM.
Dole je další detail tlumiče, tentokrát zezadu.
Vedle je schema zatahování podvozku.
SSttrraannaa  6666  
Na této straně jsou obr. nohové části podvozkových šachet s detaily hlavního kloubu
nohy.
Na největším obr. na protější straně je celkový pohled na prostor pro kolo. I při zkres-
lení 17mm objektivem je patrné, že průřez u dna  je menší než vstupní.
Vlevo nahoře je zavřený a pod ním otevřený indikátor vysunutí vztlakové klapky. 
Dole vlevo (bottom left) jsou detaily dvou výztuh dna šachty.
SSttrraannaa  6688  
Na této straně jsou detaily ostruhové nohy s  volně otočnou vidlicí s kolečkem s roz-
měrem pneumatiky 260x80mm.
SSttrraannaa  7700  
Na této dvoustraně je prázdné motorové lože další Mk. IX  v IWM v Duxfordu.
Proti jiným letounům má tento exemplář potrubí chladící soustavy natřeno stejnou
barvou „interior grey/green“ jako motorové lože a ostatní vnitřní prostory letounu.
Vzhledem k tomu, že tento letoun stejně jako ML-417 je stále provozován, mohou se v
mnoha detailech lišit od původních. Týká se to hlavně el. vedení a hadic chladicí, o-
lejové, hydraulické atd. soustav, které musí splńovat současné podmínky letového pro-
vozu.
SSttrraannaa  7711  
Na následující dvoustraně jsou obr.  tohoto lože doplněny detaily lože Merlinu 66 v ex-
pozici Leteckého muzea v Praze Kbelích.
SSttrraannaa  7755
Na této dvoustraně jsou pohledy na Packard-Merlin 266 letounu LF.Mk.IX ML-417, což
byla americká licenční verze původního Merlinu 66.
Tento letoun má  potrubí olejové a chladící soustavy v barvě hliníku. Stejně tak kryty
hlav válců, což také není právě typické pro  válečné zbarvení.
SSttrraannaa  7766
Vlevo a nahoře je motor před rekonstrukcí v roce 1967.
Vlevo dole je již během opravy.
Na protější straně jsou vlevo a dole dva obr. motoru Packard-Merlin 266.
Vpravo nahoře je pro názornost motor z Mk.V., u kterého je dobře vidět rozdíl ve veli-
kosti olejové nádrže pod motorem. Tento motor má udržované části v  barvách od-
povídajících válečné výrobě. Při převedení tohoto snímku do čb. má shodné odstíny
jako obr. na této straně vlevo nahoře, kde je motor po 20 letech ve stavu, v jakém zů-
stal v letounu po havárii z konce 40. let.
SSttrraannaa  7788  
Nahoře je pohled zdola na olejovou nádrž a sací filtr karburátoru Packard-Merlin 266.
Dole je detail vtupu chladicího potrubí do křídla.
Dole je schema olejové soustavy novějšího provedení.
SSttrraannaa  7799  
Vlevo je pohled na 266 zleva zezadu.
Dole jsou dvě schemata olejových soustav, vpravo je novější.
U starší (levé) byla olejová nádrž o celkové kapacitě 17 galonů integrována s potahem
a tvořila zároveň jednu třetinu obrysu pod motorem. Tato nádrž byla používána také u
prvních sérií Mk.IX.
Vpravo je schema s novou menší olejovou nádrží o celkovém objemu 10,1 galonu. Ta
již byla celá skryta pod spodním krytem motorového prostoru. Proto je již zcela odliš-
ná paneláž tohoto prostoru, jak bude patrné na straně  84, kde je tento panel sejmu-
tý.
SSttrraannaa  8800  
Nahoře je typový štítek motoru Merlin 66 s tabulkou výkonů a výkonových omezení,
který je umístěn na pravé straně kokpitu. 
SSttrraannaa  8811
Na této dvoustraně je  kapalinou chlazený, 12-válcový motor do V Rolls-Royce Merlin
66 v expozici kbelského muzea. 
Dole jsou detaily vstupního ventilu pumpy chladicí soustavy umístěné pod olejovou
vanou motoru. 
Vpravo jsou detaily zadní strany motoru.
SSttrraannaa  8822
Vpravo nahoře  je pohled na ventilové hlavy válců zepředu.
Vlevo a vpravo jsou detaily přední strany motoru, kde je umístěno sání vakuové pum-
py a zařízení zajišťující konstantní otáčky vrtule. 
Vpravo dole  je přední část olejové vany.
SSttrraannaa  8833
Vlevo nahoře je detail přední strany motoru shora, uprostřed zadní strana shora.
Vlevo a vpravo nahoře  jsou detaily obou magnet  po stranách bloku motoru. 
Vpravo je zadní část s táhlem plynové přípusti  a zadním ventilem kompresoru.
Vpravo dole je detail pumpy mezichladící soustavy na levé straně bloku.
SSttrraannaa  8844  
Nahoře vlevo je vnitřní strana horního motorového krytu zepředu, dole je tento kryt ze-
zadu.
Dole je prodloužený kryt sání karburátoru nového typu, kryjící novou menší olejovou
nádrž.
Na protější sraně vlevo nahoře a vlevo dole je levý boční kryt, vpravo dole je pravý
boční kryt.
Tyto fotografie dokazují, že zdaleka ne všechny dosud publikované výkresy mají přes-
né linie nýtování. 
Všechny panely pocházejí z Lf.Mk.IX ML-417.



SSttrraannaa  8866  
Nahoře a vlevo jsou pohledy do prostoru pro trupové palivové nádrže.
Na protější straně nahoře je pohled na zadní stranu přístrojové desky ML-417, kde jsou
ale již některé přístroje poválečné.
Na kresbě nahoře  je spodní trupová nádrž, která je také na obr. dole vpravo.
Vlevo uprostřed je detail háku pro upevnění podrupové přídavné nádrže.
Vlevo dole je kresba palivového systému včetně propojení s přídavnou nádrží.
SSttrraannaa  8888  
Nahoře je celkový pohled na otevřená dvířka pilotního prostoru.
Vpravo je jejich pant umístěný na trupovém podélníku. Dole jsou detaily jejich oteví-
raciho mechanismu. V úchytkách na vnitřní straně dvířek bývala tyč pro nouzové roz-
bití překrytu kabiny, která je patrná na celkovém pohledu na protější straně. Na pro-
tější straně jsou také dva pohledy do kokpitu bez sedadla a detail přepážky za se-
dadlem.
SSttrraannaa  9900  
Na této dvoustraně jsou tři celkové pohledy do kokpitu TE-565, který je pravděpodob-
ně nejkompletnějším původním interiérem Spitfiru Mk.IX, protože po havárii 22. 4. 1949
nelétal a zůstal beze změn, narozdíl od letounů, které sloužili po válce v různých le-
tectvech nebo  létají dodnes.
Na přístrojové desce chybí pouze malý ukazatel teploty oleje v pravo od žlutého mě-
řiče tlaku oleje.
Strana 92 
Nahoře je celkový pohled na přední přístrojový panel.
Vlevo je detail ovládacího pístu vstřikovací palivové pumpy.
Pod ním je ventil vytažený.
Od tohoto ventilu je šikmo doprava nahoru ukazatel stavu paliva, jehož horní stupnice
ukazuje stav paliva na zemi, spodní za letu. Palivoměr ukazoval pouze naplnění 37.
gal. spodní trupové nádrže. Stav v horní 48. gal. se neměřil.
Zcela vlevo dole je indikátor vysunutí hlavního podvozku v levé části přístrojové desky.
SSttrraannaa  9933  
Vpravo je fotografie z pilotního manuálu letecké akademie čs. letectva.
Na této fotografii je vlevo od letového panelu starší typ regulátoru kyslíkového dýcha-
če (č. 3).
Vlevo  jsou detaily ovládání klapek ve dvou polohách.
Nahoře je přepínač a výstražné světlo kompresoru a teploměr oleje s červeným le-
mováním. Vlevo jsou palivové kohouty. Pod nimi jsou tlačítka pomocného jiskřiště a
startéru. Dole je detail tlakového palivového kohoutu.
SSttrraannaa  9955
Na protější straně je nahoře pohled na letový přístrojový panel. Dole dva pohledy na kom-
pas. Ze zatím nezjištěného důvodu jsou zaměněny pozice rychloměru a varia. V tomto sta-
vu byl tento panel již před rekonstrucí v 60. letech. Vpravo nahoře jsou zámky pro upevně-
ní centr. panelu. 
Na této straně je zadní strana tohoto panelu s přístroji. Nahoře je vidět protipožární přepáž-
ka s výřezy pro nejhlubší přístroje. 
SSttrraannaa  9966
Nahoře je reflexní zaměřovač typu  GM2 v letounu Mk.V, který byl použit  i u straších sérií ty-
pu Mk.IX.
Vpravo je gyroskopický zaměřovač Mk. IID v TE-565, který má bohužel pouze jedno prů-
mětné sklo a chybí zadní stínítko. K jeho poškození došlo pravděpodobně při nouzovém při-
stání koncem 40. let.
Nahoře je pohled přes čelní sklo na jeho zadní stranu. Na protější straně jsou pohledy na
zaměřovač MK.II  ze všech stran.
SSttrraannaa  9988  
Nahoře je zaměřovač Mk.II s otevřeným prostorem pro žárovky. Uprostřed a dole jsou
detailní pohledy na jeho části. Vpravo dole je detail regulátoru, kterým se nastavoval
různý jas zaměřovače pro denní a noční pouzití. 
SSttrraannaa  9999  
Nahoře je spodní strana zaměřovače Mk.II, dole je celkový pohled na jeho nosný rám.
Vpravo dole je pod tímto rámem vidět vstup s ovládací páčkou a hadici pro ofuko-
vání  čelního skla a ventilaci pilotního prostoru.
SSttrraannaa  110000  
Nahoře je celkový pohled na pravou stěnu pilotního prostoru.
Vlevo je fotografie z pilotního manuálu letecké akademie čs. letectva.
SSttrraannaa  110011  
Vlevo nahoře je zařízení pro světelné signály, pod ním je držák tří náhradních žárovek
pro reflexní zaměřovač typu  GM2. Tento držák je pozůstatkem unifikované výroby, pro-
tože v tomlo letounu (TE-565) již byl reflexní zaměřovač nahrazen gyroskopickým.
Vpravo nahoře je detail svítilny pro vnitřní osvětlení. Vpravo je držák náhradních žáro-
vek gyroskopického zaměřovače Mk.IID. 
Vlevo je el. vedení a jeho kryt od ovladání hlavního podvozku.
Dole je držák náhradní pojistky.
SSttrraannaa  110022  
Nahoře a vlevo je ovládání podvozku,  vpravo nahoře je černá spínací skříň odmra-
zovacího systému.
Vpravo jsou zakrytá a odkrytá tlačítka pro nouzové zničení radiostanice a identifikač-
ního přístroje IFF. Vedle nich jsou hlavní přepínače rádia a IFF.
SSttrraannaa  110033  
Nahoře vlevo je černá nádobka pro odmrazovací směs. Vlevo a vlevo dole jsou jeh-
lový kohout a ruční pumpa pro odmrazování čelního skla. Nahoře a vpravo je ze dvou
pohledů detail palivového kohoutu (černý) přídavné nádrže a páka odhozu přídavné
nádrže (stříbrná). 
Vpravo dole je zepředu detail páky pro polohování sedadla. 
SSttrraannaa  110044  
Nahoře je celkový pohled do kokpitu při zavřených dvířkách.
Vlevo je fotografie z pilotního manuálu letecké akademie čs. letectva.
SSttrraannaa  110055  
Dole jsou boční kryty vedení, vpravo dole je kolečko pro ovládání vyvažovací plošky smě-
rového kormidla. 
Nahoře je sklopená a vysunutá ultrafialová svítilna pro osvětlení pilotního prostoru.
Uprostřed  jsou zdola   zakrytá  a odkrytá tlačítka pro zkoušení klapek chladiče na zemi, tla-
čítko pro zkoušení kompresoru a tlačítko pro ředění oleje. Vedle těchto tlačítek je podobné
pro testování palivové pumpy. Vpravo o těchto tlačítek je otevřená schránky na mapy.

SSttrraannaa  110066  
Nahoře je zboku ovládací skříň radiostanice (černá). 
Vlevo dole a vpravo nahoře je ovládání gyroskopického zaměřovače Mk.IID,  bovde-
novými lanky vedoucími k zaměřovači v kabelech od ovládací rukojeti plynové pří-
pusti. 
Uprostřed madla této upravené přípusti bylo tlačítko pro odhoz pum. Plynovou přípust
měli v této podobě pouze stroje vybavené pumovými závěsníky a gyroskopickým za-
měřovačem Mk.IID.
Vpravo dole je v popředí velké černé kolo pro ruční ovládání vyvažovacích plošek výš-
kového kormidla. 
SSttrraannaa  110077  
Vpravo nahoře  je páka ovládání úhlu náběhu vrtulových listů. 
Vpravo uprostřed a vlevo dole je ovládací páka sacího filtru karburátoru. 
Vpravo dole je v dolní části obr. víko schránky na mapy.
nad ním jsou přepínače vyhřívání pittovy trubice.
SSttrraannaa  110099  
Na protější straně vpravo nahoře jsou skříně ještě s víky,
uprostřed jsou rámečky pro náhradní pojistky po sejmutí horního víka.
Dole jsou hlavní pojistkové skříně po levé straně pilotního sedadla.
109/2 Nahoře vpravo je malá pojistková skříň až za pancéřovou deskou.
Vpravo jsou víka jednotlivých skříní s popisem, pro které obvody jsou pojistky určeny.
Vlevo a dole jsou detaily náhradních pojistek, které jsou uloženy pod vrchním krytem,
teprve pod nimi následuje hlavmí pojistková skříň.
SSttrraannaa  111100  
Tomuto „kniplu“  chybí  pouze  tlačítko fotokulometu.
Jinak je kompletně vybaven jako v době služby letounu.
Pro lepší názornost bylo u některých fotografií vsunuto mezi knipl a přístrojovou desku plát-
no.
Vpravo dole je zadní strana páky s kabely od spouště zbraní a fotokulometu.
SSttrraannaa  111111  
Vpravo nahoře je zadní strana páky s ruční brzdou hlavního podvozku.
Dole jsou pohledy na rukojeť shora.
Ovládání směru letounu nebylo celou pákou, ale pouze její horní částí.
SSttrraannaa  111133  
Na protější straně vlevo je cekový pohled shora do pilotního prostoru se sedačkou.
Dole je vlevo detail táhla od řídící páky, vpravo je detail vnitřní strany identifikačního trupo-
vého světla. 
Na této straně nahoře 
jsou pedály a za nimi protipožární přepážka. 
Dole jsou detaily mezi touto přepážkou a přístrojovou deskou. 
Tato Mk. IX je již z posledních série, a proto už ve výrobě nebyly všechny vnitřní plochy bar-
veny „interior grey/green“.
SSttrraannaa  111155  
Na protější straně nahoře  je celkový pohled na „podlahu“ a prostor pedálů, pod ním je de-
tail uložení řídící páky a prostor za ní.
Na této straně je vlevo detail pístu levého pedálu.
Vpravo je pohled pod pilotním sedadlem směrem vzad od  táhla levého pedálu.
Vpravo dole je detail táhel na pravém boku pod sedadlem pilota.
SSttrraannaa  111177  
Na protější straně je vpravo uprostřed kresba sedadla a konstrukce připevnění k trupu.
Pákou se zvedalo celé sedadlo, ale pouze bylo-li zatížené.
Na této straně jsou detaily upínacích pásů (vlevo),
čalounění sedačky vlevo dole a sedadla vpravo.
SSttrraannaa  111188  
Nahoře a vlevo jsou detaily  regulátoru napětí umístěného za sedadlem pilota.
Dole jsou dobře vidět lanka napínacího mechanismu upínacích pásů.
SSttrraannaa  111199  
Vlevo je naviják lanek napínacího mechanismu upínacích pásů.
Vpravo a dole je detail konstrukce, na níž je upevněn sloupek VKV antény za kabinou.
Od sedadlové přepážky dozadu je celý trup již jen v barvě kovu.
SSttrraannaa  112200  
Vlevo je celkový pohled na pancéřovou desku za sedačkou pilota oddělující pilotní
prostor od zadní části trupu. Na levé straně jsou tlakové lahve se stlačeným vzduchem.
Na protější straně nad podlahou je kotva s táhly ovládajícími výškové kormidlo, a ved-
le ní procházejí táhla směrového kormidla.
SSttrraannaa  112222  
Na této straně jsou detaily pravé strany trupu za pilotním prostorem.
Dole je detail dýchacího automatu kyslíku v dýchací soustavě. Regulátor na přístrojové des-
ce je na detailu vpravo. 
SSttrraannaa  112233  
Vlevo nahoře a vlevo je prostor mezi 14 a 15 přepážkou levé strany trupu, vlevo dole  je
prostor mezi 12 až 15 přepážkou pod servisním otvorem rádia na levé straně.
Nahoře je detail vnitří strany vodící  lišty odsuvné části krytu kabiny.
Dole jsou dvě  lahve stlačeného vzduchu pro pneumatický systém na levém boku za
pilotním sedadlem. 
SSttrraannaa  112244  
Nahoře jsou detaily ovláddací skříně rádia T.R.1133 VHF. Dole jsou dvě kresby tohoto rá-
dia. Vlevo je s ovládací skříňkou, vpravo je box rádia postavený na bok.
Radiostanice byla uložena na výsuvné podložce v trupu za servisním otvorem na levé
straně trupu za kabinou.
Za radiostanicí byl na silenblocích na pravém boku uložen identifikační rádiový přístroj
IFF typů R3067, ARI15025 nebo ARI 5131.  Toto zařízení spolu s TR1133 bylo vybavenou au-
todestrukčním zařízením, které mohl aktivovat tlačítky na pravé stěně kokpitu pilot (viz
strana 106). 
SSttrraannaa  112255  
Vlevo je izolovaný průchod IFF antény skrz bok trupu, vlevo dole je police pro umístě-
ní přístroje IFF. Nahoře a dole je pohled na rozvodnou skříň elekroinstalace. Dole jsou
z ní vytaženy původní kabely. Tato skříň je  na pravém boku přímo proti servisnímu o-
tvoru.
SSttrraannaa  112266  
Nahoře je otevřený servisní otvor radiostanice, dole je pohled zdola na rozvodnou
skříň. Vpravo je její prázdný nosič. Pod ním jsou na obr. odpojené kabely vedoucí k té-
to skříni.



SSttrraannaa  112277  
Zde jsou obr. vyjmuté skříně, nahoře je vidět její typový štítek, dole jeden z původních pro-
pojovacích kabelů. K této skříni vedly kabely od akumulátoru v zadní části trupu. Od ní
pak šly k rádiu, do kokpitu a k jednotlivým zařízením.
SSttrraannaa  112288
Vlevo je celkový pohled trupem ze servisního otvoru vlevo za kabinou směrem vzad.
Na pravém boku je vodorovně uložena jedna ze tří tlakových lahví s kyslíkem černé
barvy. Zbývající dvě byly u této verze „E“ uloženy v křídlech místo nábojových schránek
pro 7,7mm kulomety, které nebyly instalovány.
Dole je pohled nad dnem trupu směrem vzad podél lanek řízení ocasních ploch.
Na protější straně vlevo je pohled otvorem u akumulátoru od kyslíkové lahve směrem
vpřed.
Vpravo je celkový pohled na zadní část trupu, dole je detail tlumiče ostruhy zadního
podvozku.
Dobře patrná jsou opět všechna ovládací táhla kormidel.
Jak již bylo zmíněno, tento letoun pochází z úplně poslední výrobní série typu Mk.IX
(TE549-TE579), a proto již nejsou šedozelenou barvou natřeny všechny vnitřní plochy.
SSttrraannaa  113300
Nahoře celkový pohled na ústí zbraní pravé poloviny křídla.
Dole jsou dva detaily ústí 12,7mm kulometů.
SSttrraannaa  113311
Nahoře je dobře patrná hloubka zapuštění hlavně 12,7mm kulometu v křídle.
Vlevo jsou detaily kapotáže hlavně kanonu Hispano.
Vpravo jsou detaily otvorů pro vypouštění prázdných nábojnic kanonu a 12,7mm ku-
lometu.
SSttrraannaa  113322  
Nahoře je celkový pohled na část křídla s výzbrojí typu „E“ v expozici kbelského mu-
zea. Na protější straně je detail těl obou zbraní. Dole je srovnávací schema křídla ver-
ze „E“ s dalšími verzemi, které následují na dalších stranách.
Dole jsou detaily excentrického uložení hlavně v křídle, kterým se provádělo seřizová-
ní zbraně při nastřelování.
Na další dvoustraně (134-135) jsou detaily otevřeného zbraňového prostoru levé polo-
viny křídla, kde je osazen jen 12,7mm kulomet. Na straně 139 jsou tři detaily posouva-
cího bubnu nábojového pásu Hispana. Dole je schema vytápění prostorů okolo zbra-
ní u verzí křídla  „C“ a „E“ horkým vzduchem odebíraným na zadní straně chladičů pod
oběma polovinami křídla. 
SSttrraannaa  113366  
Vpravo je detail posouvacího bubnu nábojového pásu Hispana. Pod ním jsou detaily
otvorů v nosníku s hlavněmi Hispana a 12,7 Browningu.
Dole je detail vyhazovacího otvoru pro rozpojené články nábojového pásu Hispana.
Vlevo jsou detaily upevňovacích zámků 7,7mm  kulometů u výzbroje typu „C“. 
Dole je celkové schema výzbroje  typu „C“.
SSttrraannaa  113377  
Nahoře jsou detaily nábojových schránek u výzbroje typu “E“. Vlevo dole je detail pro-
storu před schránkami, kde bývala pancéřová ochrana munice.
Dole je schema výzbroje při montáži dvou 20mm kanonů Hispano.
SSttrraannaa  113388
Na této dvoustraně jsou detaily  20mm kanonu Hispano, který byl montován do Spitfirů
Mk.IX s výzbrojí typu „C“, „D“ a „E“. tato zbraň byla uložena mezi žebry 9 a 10. Munice byla
uložena mezi žebry 10-13, zásoba munice byla 120 nábojů na zbraň.
SSttrraannaa  114400
Na této dvoustraně jsou detaily  12,7mm kulometu Colt Browning, který byl montován do
Spitfirů Mk.IX s výzbrojí typu „E“ místo vnitřního kanonu Hispano Mk.I nebo Mk.II. Zásoba mu-
nice byla 250 nábojů na zbraň. Na protější straně je tento kulomet s otevřeným závěrem.

SSttrraannaa  114411
Vlevo je detail vyražených výrobních údajů na pravém boku těla kulometu.
Zcela dole vlevo je typový štítek  elektrického vyhřívacího zařízení závěru.
SSttrraannaa  114422
Na této dvoustraně jsou detaily  7,7mm kulometu Browning Mk. II, který byl montován do
spitfirů Mk.IX s výzbrojí typu „C“.
350 kusů munice pro tyty kulomety bylo uloženo ve dvou schránkách mezi těmito zbraně-
mi.
SSttrraannaa  114444
Vlevo nahoře jsou pohledy na pravý krycí panel Hispana, vpravo je sejmutý levý pa-
nel.
Vlevo dole je kryt na spodku křídla pod závěrem Hispana.
SSttrraannaa  114455
V horním levém rohu je delší  kryt pravého vnějšího kulometu, pod ním vnitřního. Vlevo
je vnitřní kryt odstraněn.
Nahoře, vpravo a dole jsou 4 pohledy do prostoru vnitřního kulometu. I když jde o typ
„E“, tak je nahoře ještě vidět část lože pro 7,7 mm kulomet, což svědčí o univerzálnos-
ti křídla během výroby. V pravém horním rohu je vnitřní strana sejmutého vnitřního kry-
tu.
SSttrraannaa  114466  
Nahoře a dole je prostor pro uložení jednoho ze čtyř 7,7mm kulometů v křídle verze „C“.
Vpravo nahoře a dole je původně prostor pro dvě schránky s nábojovými pásy pro 7,7mm
kulomety  verze „C“. V tomto  případě u verze „E“ zde bylo lože pro křídelní kyslíkovou láhev. 
SSttrraannaa  114477  
Dole je schema pravé poloviny křídla, ve kterém jsou vyznačeny panely, které jsou na této
dvoustraně na obr. otevřené, a krypt pro umístění mečové antény přístroje IFF novějšího pro-
vedení. Letouny s touto anténou již neměli původní drátové antény jdoucí z trupu k výško-
vému kormidlu.
Nahoře je vlevo vnitřní strana krycího panelu prostoru pro vnější 7,7mm kulomet, nahoře je
vnitřní strana krycího panelu pro dvě schránky s nábojovými pásy pro 7,7mm kulomety.
Dole je pohled na oba tyto otevřené prostory.
SSttrraannaa  114488
Nahoře jsou dva pohledy na kořen pravé poloviny křídla s otvorem pro fotokulomet,
který byl montován u pozdějších sérií Mk.IX do pravé poloviny křídla a býval spouštěn
automaticky s palubními zbraněmi nebo samostatně.
Na ostarních čtyřech snímcích je vyjmutý fotokulomet G.45.
Na protější straně jsou jeho detaily po jeho otevření.
Na jeho zadní straně je zásuvka pro připojení el. proudu.
SSttrraannaa  115500
Na této straně jsou další detaily otevřeného fotokulometu.
SSttrraannaa  115511
Na této straně jsou detaily křídelního pumového závěsníku.
Vpravo dole jsou vedle závěsníku dobře patrné výpustné otvory nábojnic a článků pá-
sů obou zbraní.
SSttrraannaa  115522
Vlevo je celkové schema závěsníku a jeho funkčních částí.
Na 4 obr. dole je závěsník se sejmutým krytem.
Na protější straně vlevo nahoře je celkové schema ovládání schozu pum.
Vpravo od kresby je detail táhla pro nouzový odhoz pum v kokpitu na levé straně pod
přístrojovou deskou.
Dole je sejmutý kryt  závěsníku z vnější a vnitřní strany.
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