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Uvodnisiovo

Vazeni étenafi,

tvorba minulého Eisla byla veskrze velmi hekticka, nebot rozhodnuti o vydavani vlastniho ¢asopisu (jakkoliv jsme o tom
uvazovali uz asi dva roky) padlo asi tfi tydny pfed oekavanym publikovanim u pfilezitosti prvniho Dne otevieného
hangaru v roce 2020. Znamenalo to rychle se naucit zakladni praci s programem na tvorbu magazin(, napsat texty
(Ci alespon recyklovat starsi) a sehnat tiskarnu. A za pochodu zjiStovat, Ze verze pro online publikovani musi byt trochu
jina nez tiskova. U prvniho vydani, kdy jsme pokusné zadali do vyroby 30 kusu ¢asopisu, to jesté nebylo tak markantni,
ale u dotisku, u kterého jsme se rozhodli zménit vazbu z lepené na tiSté€nou, uz rozdil v sazbé je, protoze je nutné mit
vétSi okraje a mensi pismo. Asi kazdy, kdo se o néco takového pokou$el, zna tu obrovskou frustraci, ktera vznikne
v okamziku, kdyZ €lovék zmackne naposledy ENTER, posle dilo do tiskarny, €i vyvési na internet a nahle za¢nou, jako
houby po desti, vylézat chybicky, ty mrsky nezbedné, anebo se objevi nova informace, novy popisek k fotce.
V elektronické verzi se jesté obCas néjaka oprava udélat da, ale v té papirové... no alepon v dotisku se podafilo leccos
podchytit. Proto se dodatecné omlouvam, pokud drzitelé prvni lepené verze objevi chyby, ¢i rozdily oproti druhé verzi.
Muize je vSak hfat védomi, Ze maji doma takového malého modrého Mauricia.

Dramaticky byl i samotny tisk, ve Ctvrtek ve€er jsem se dozvédél, Ze to tiskarna sice stihne do patku udélat, ale do
sobotniho Dne otevienych dvefi se to uz do Plzné nedostane. To by ovSem zcela zasadné ranilo celé nase snazeni.
A tak ve dvé odpoledne, ledva jsem na Ruzyni vypnul stopkohouty Gulfstreamu, jsem Sipkou skogil do své Skodovigky
a vydal se na dlouhou dobrodruznou cestu rozkopanym "Tokovym prasmykem" D1 do Bratislavy, do tiskarny.
Odpoledni pate¢ni provoz, dalnice plna uzavirek a omezeni, Brno za dvé a pul hodiny, Bratislava za ¢tyfi, vyzvednout
Casopisy a frrrrr domi. Na druhé strané projevy tvaréiho nadS$eni, které se v naSem spolku v souvislosti s pfipravou
magazinu projevily, jsou pfené tou energii, ktery kazdy klub potfebuje.

Druhé gislo jsme tematicky zaméfili na druhy zasadni letoun v nasem spolku, a to na Harvarda. Ony jsou vlastné dva.
Velmi Uzce spolupracujeme s muzeem na letisti To¢nd, jsme i personalné propojeni a v pfipadé potfeby tedy mizeme
vyuzivat oba. At uz na skupinové létani, nebo na vzajemnou vypuj¢ku v pfipadé provadéni udrzby na jednom z letadel.
Harvardy maji za sebou pestrou minulost, vyrobené byly za valky a vétSinu Zivota, az do pulky 90. let, prozily u South
African Air Force. Oba dokonce dlouhou dobu sdilely své osudy velmi tésné. Je proto vice nez sympatické, Ze se po
dvaceti letech opét setkaly, tentokrate v Ceské republice.

Zkusenost s prvnim Cislem, kdy se prekvapivé zaprasSilo nejen po prvni zkuSebni tficetikusové varce, ale i po lehce
rozSifeném stokusovém dotisku, zpUsobila, Ze jsme si trochu pohrali s mnoZstvim objednanych kusu, kdy klesa
vysledna cena za jeden vytisk, a s rozsahem. Zjistili jsme, Ze objedname-li rovnou 150 kusu, budeme moci rozsifit pfi
shodné cené za tisk obsah. Toto €islo ma tedy oproti pdvodnim 30, resp 32 stranam rovnych 44 stran. Hodi se nam to,
protoZe témat mame obrovské mnozstvi a uz ted jsme museli zacit nékteré ¢lanky délit, pfipadné odsouvat do dalSich
Cisel.

Doufam, Ze se Vam vybér témat bude libit a zGstanete nadale nasimi ¢tenafi!

Radim Vojta
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PILOTEM VETERANU

Text: Radim Vojta

Z POHLEDU KVALIFIKACE

Jednou z casto pokladanych otazek je, co musi
splfiovat pilot, aby mohl létat a pfedvadét historické
letouny, a co to ve finale obnasi. Hledisek je nékolik,
pro zaCatek se na to podivejme z legislativniho uhlu
pohledu.

Prvni, co je tfeba fici, je fakt, Ze néco jako specialni
kvalifikace pro tento druh I[étani neexistuje. Zcela
postacuje kvalifikace PPL (tedy soukormy pilot)
a vysSi. Stejné, jako u modernich letadel, je tfeba mit
tfidni  kvalifikaci pro jednomotorové letouny
(SEP land), s pfislusnymi opravnénimi, jako je
TW (ostruhova letadla), VP (letadla se stavitelnou
vrtuli), apod. Ty lze bez vétSich problémi ziskat
na jinych typech letadel, stejné tak jako na konkrétnim
historickém letadle. Toto plati dnes na vSechny letouny
registrované v ¢lenskych zemich EU.

Mirné odlisna situace je u letadel registrovanych mimo
EU, tfreba v USA. Zde je nékolik variant. Nejsnazsi
je vyuzit moznosti uvedené ve FAR 61.3 (to jsou
letecké predpisy USA), kde se piSe, ze v zemi, ktera
pilotovi vydala prikaz zpuUsobilosti, je mozné létat s
letadlem registrovanym v USA bez jakychkoliv dalSich
krok(. A tedy pokud ma pilot prikaz vydany v CR,
muaze u nas létat bez problémd. Druhou variantou je
ziskat prikaz vydany FAA. A to bud na zakladé
zahrani¢niho priikazu, tedy lidové fe€eno tzv. validaci
(takto je mozné ziskat pouze Private Pilot Certificate),
anebo pfimo vycvik a zkouSku pro ziskani prikazu
zpusobilosti v USA. Potom je mozné létat na letadle
registrovaném FAA kdekoliv na svété. V poslednich
dvou pfipadech je ale nutné ziskat i pfislusné
endorsementy (potvrzeni), analogické k evropskym
pozadavkim, tedy k létani na ostruhovych letadlech,
pfipadné komplexnich ¢i vysokovykonnych.

Takze z hlediska predpisu je to velmi snadné. Jak je to
ale doopravdy? Prvni, co je potfeba si uvédomit, je ze
vétSina veterani ma podvozek ostruhového typu,
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pomineme-li Liberator, Airacobru nebo Lightning.
To samo o sobé neni nic nezvladnutelného, ale je fakt,
ze samostatné létani s takovymi letouny vyzaduje
hodné predchozi zkuSenosti s cviénymi stroji, idealné
s u nas stale jesté dostupnymi Trenéry. To je naprosto
zakladni dovednost, kterou musi pilot bez pochybnosti
ovladat, abychom vlbec mohli uvazovat, Ze jej
k pilotazi veterant pustime. A neni to jen o tom, Ze se
na ostruhovém letadle jednou ¢&i dvakrat svezl, musi
si v tom byt naprosto jisty.

Zlin Z-526M

DalSi nutna dovednost tkvi ve zvladnuti pomérné
jednoduché, nicméné neautomatizované techniky.
Treba preplfiovanych motord ovladanych bez riznych
modernich vymozenosti, jako FADEC. A také
schopnost bez zavahani se orientovat v kokpitu pinych
kulatych budikll. Mozna to ted pro leckoho starSiho
pusobi komicky, protoze tomuhle zcela bez problému
odpovidaji nam znama starSi aeroklubova letadla,
Trenéry, Metasokoly, Anduly, ale i tfeba starSi
komplexni letadla zapadni provenience, nicméné doba
se méni a stale vic a vic pilotd se s takovouto
technikou nesetkalo.

Pokud ma pilot tyto zakladni letecké techniky zazite,
je vyhrano. Pokud ne, ma pfilezitost je vypilovat na
Zlinu 526M ¢i Stearmanu, které v klubu mame.

Na Z-526 se adepti u nas uéi navic i zaklady
akrobacie a pokud to jde, tak i skupiny. To jsou totiz
dvé naprosto zakladni dovednosti, které k Iétani
cvicnych stihacich a stihacich letount neodmyslitelné
patfi. Po zvladnuti Trenéru je mozné postoupit dal.
Bud na konkrétni typ letadla, jedna-li se o cviény
Ci kuryrni stroj, anebo na Harvard (AT-6). To je uz
nosny zakladni typ, ktery stejné jako v dobach
druhé svétové valky slouzi k pfimému pfechodu pilotd
na plnokrevniky. Harvardy mame dostupné dva a dnes



tento typ létaji samostatné témér vsichni nasi piloti.
Hodnota tohoto letounu je pro ucely vycviku
v podstaté nevycislitelna. Nejen ze dale rozviji
dovednosti ziskané na pfedchozim stupni (Z-526 Cdi
Stearman), ale zaroven se na ném piloti uci ovladat
velky, tézky a silny stroj, relativné komplikovany
na obsluhu. Je sice snadné Harvard tak néjak létat,
ale je t&zkeé jej létat spravné. Na ném si cvicenci velice
dobfe uvédomi nutnost spravného dodrzovani
letovych postupud, protoZze kdo se snazi to jen tak
néjak upatlat, ma s tim problém, pokud se mu
to nepodafi strhnout talentem. Oba Harvardy, které
mame k dispozici, jsou plvodem z Jizni Afriky (SAAF),
maji tedy nejen shodné vybaveni, ale pouzivame
shodné letové postupy a diky tomu mame vsechny
nase piloty shodné vycvicené.

Jak probiha prfeskoleni na Harvard? Moznosti jsou
dvé. Bud externi vycvik v letecké Skole, nebo interni
ve vlastni rezii. Letoun je to sice trochu vétsi, ale stale
je to jesté obyCejny jednomotorovy pistovy letoun, na
ktery se nevyzaduje zadna typova kvalifikace. Prvni
moznost jsem vyuzil v roce 2012 u Gauntlet Warbirds
u Chicaga, kde jsem absolvoval 7,5h trvajici osnovu.
Sice byla az pfili§ dlouha, predpokladalo se vSak, ze
dale budu jiz létat bez dohledu na nasem letadle.
A protoze jsme stali na zacatku, bylo vhodné ziskat
zaklady u nékoho, kdo tomu opravdu rozumi. Jelikoz
jsme ale jiz od pocatku méli jasno v tom, Ze pfi nasem
provozu budeme stale pod vzajemnym dohledem
a budeme se vzajemné kontrolovat, zvolili jsme pro
ostatni piloty druhou variantu, interni vycvik. Zakladni
preSkoleni jsou tedy jen dvé hodiny (v€etné sdla),
v pfipadé potfeby samoziejmé i vice, ale pilot
je nadale v jakémsi fizeném provozu, kde kazdy let
ma svUj Ucel a je pod dohledem, i kdyZ leti sélo. A to
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zhruba do nalétani 10h. | nadale jsme vSak pod
ob&asnou vzajemnou kontrolou. PfeSkoleni dalSich
dvou naSich pilotd provedl byvaly majitel prvniho
Harvardu, ktery jsme pfivezli. Nasledujici piloty jsme
jiz 8kolili sami. Pokud ma dale pilot létat i akrobacii
(ma-li dokonc€eny akro vycvik), nasleduje jesté vyvozni
let ve dvojim a solo pod dohledem. Totéz v pfipadé
kvalifikace pro skupinové létani na typu.

Horac po prvnim soéle na
Harvardu v ¢ervenci 2012

NS
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Obdobnym zplGsobem, Sitym na miru, probiha
preSkoleni i na dal$i typy shodné komplikovanosti
a vykonu, ¢&i snazsi.

Nutny je i udrzovaci vycvik a standardizacni lety, které
maji podobu vzajemnych kontrolnich letd, a to i z
instruktorskych sedadel. Zejména na Harvardu, ze
kterého je opravdu Spatné vidét. Stejné tak jako
navigacni lety s pomoci kompasu, mapy a stopek, coz
uz je néco, co se pomalu z bézného Zivota letcli dnes
vytraci.

Nejvice ale asi bude C&tenare zajimat preSkoleni na
vykonna stihaci letadla, jako je Spitfire ¢i Jak-3. Opét
zatnéme z hlediska legislativy. V Evropé se na tyto
stroje nahlizi jako na obyCejné jednomotoraky,
asi proto, ze se jiz pfili§ s touhle kategorii pro svoji
vzacnost nepocitalo a také se ma za to, ze si to majitel
Ci provozovatel moc dobfe ohlida. Trochu jiné je to
v USA, kde pro ty letouny, které maji "standardni
papiry", je to sice shodné jako u nas, ale pro ty, které
jsou v kategorii "experimental exhibition" a zaroven



maji vice nez 800 koni &i létaji
rychleji nez 460km/h, se vyzaduje
tzv. "Letter of  Authorization".
Je zajimavé se podivat, které typy
do toho spadaji a které ne.
Za "standardni" se povaZzuji kupfikladu P-
51D nebo K, starsi Atka a Bécka nikoliv,
stejné tak do toho spadaji nékteré P-40 apod.
Klicem k urCeni je pravdépodobné historie,
kdy po valce se néktera letadla a verze
certifikovaly pro civilni provoz, jiné ne, neb tehdy jiz
nebyly dostupné ¢i prodavané z vojenskych prebytka.

Pokud je tedy letoun z tohoto pohledu povazovany
za "normalni", nevyZaduje pFeSkoleni na so6lovou masinu
nic vic, nez bézné seznameni s pfiruckou, par slov
s instruktorem a samostatny let. Zadné dvoji. Opravdu.

Je ovSem fakt, Ze tady musi nastoupit ZLR, zdravy lidsky rozum.
Pokud ma cviCenec dostateCné velky nalet na cvicném stihacim
letadle, jako je Harvard, Pilatus P2 ¢i C-11, opravdu neni problém
to takto pojmout, stejné jako za valky. Pokud tomu tak neni, a jeho
zkuSenost je mensi, je vhodné absolvovat na spéarce stejného,
¢i podobného typu preSkolovaci osnovu s instruktorem.

VSichni, ktefi u nas v klubu zatim na "plnokrevnika" sli, méli tedy rovnou sdlo.
Prvni krok je ale znat nékoho, kdo takové éro pujci. A ma divod ho pujéit. V tom
jsme meli obrovské Stésti, to nema cenu zapirat. V podstaté se to rovna velké vyhie
v loterii. Druhy krok je pojistka. Pro pojistovnu uz musi pilot byt akceptovatelny. V tom
velkou roli hrala nejen naSe predchozi zkuSenost na cviénych veteranech, ale urcité
i ta pétimistna cifra nasich naletd, byt si nemusime nalhavat, Ze vétSina z nich byla
v dopravnich tryskacich, tedy eroplanech ne zrovna relevantnich pro dany ucel.
AIe na papife to nevypada Spatné.

\Pa\u( muZe prijit samotné preskoleni. Tedy seznameni s letovou pfiruc¢kou, respektive
s Pilot's notes pro dany typ, pohovor s pilotem, ktery k tomu ma co Fict, potom seznameni
s materialni €asti, kabinou, ovladaci a postupy. Poté pfijde prvni spusténi motoru, prvni
pojizdéni. A~pak. prvni let. Ten je nutné mit dopfedu promysleny do detallu Jak
odstartovat, kde stoupat, kde provést ' ohmata i é
- zmény konfigurace (kola klapkyt)a, prlpa
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IN

el Pilartusi

| P2-05

Letadla jsou tak trochu jako lidi. Néktera jsou tichymi,
nenapadnymi dFici, do nichz staci lit olej, benzin a dat
jim alespon zakladni udrzbu. Jina maji své vrtochy,
zpusobené nékdy ne zcela dotazenym technickym
feSenim, jindy stafim a jindy nedostatkem nahradnich
dil. Ale dostanou-li to, co si zadaji, stanou se také
spolehlivymi drzaky. Pak ale existuji Hangéarové
kralovny. To jsou éra, ktera maji spoustu vrtochd,
neustale vyzaduji pozornost, je nutné kolem nich
béhat, co chvili je odstavit a shanét nahradni dily,
které uz jsou tfeba velmi vzacné. A kdyZ uz se podafi
je nakonec uvést do letuschopného stavu, musi se
s nimi kazdy let peclivé planovat, nesmi byt moc
horko, moc zima, moc vétrno, moc slune¢no, moc
zatazeno, nesmi se letét prilis kratky, ale ani prilis
dlouhy let. A po letu hadr, Sroubovak a jedem. A po
chvili zase zatahnout do kouta hangaru a pracovat.
A celou dobu se modlit, aby se nevyskytl néjaky
zasadni problém.

A presné takovym letadlem je Pilatus P2-05,
Svycarsky cvicny letoun pro pokracovaci vycvik
budoucich stihacich pilotd, jehoz vyvoj zapo¢al v dobé
2.svétové valky, pficemz byl do provozu zaveden
az tésné po ni. Nenechte se v8ak mylit. Ackoliv se to
nezda podle toho, co jsem v prvnim odstavci napsal
a dale napisu, je to letoun velmi spolehlivy. Ma velmi
priznivy "safety record", nehod bylo v minulosti malo
a vétSinou byly zplsobené chybou pilota,
z technickych pfi€in bylo nouzovych pfistani pomérné
malo a kdyz, tak malokdy koncily katastrofou, protoze
i se zavadou se vzdycky néjak doklepaly na zem.

Je to letoun s vyraznym charakterem. Zaujme nejen
svym vzhledem, ktery se ne kazdému hned libi,
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ale i svym hrdym postojem na vysokych a Stihlych
podvozkovych nohach. Svym atletickym vzezfenim
a rozméry se dokaze smeéle na stojance rovnat svym
plnokrevnym stihacim souc¢asnikim. Dokonce i za letu
se chova velmi podobné. Dojem bohuzel kazi
pronikavy nesoulad mezi mozZnostmi a potfebami
draku, navrzenému na vysSi rychlosti, a motorem,
ktery by potfeboval o dobrych 500 koni vysSi vykon.
Nicméné staci mirné klesani, rychlost alespon
350km/h a dojem, ze ¢lovék sedi ve druhovalec¢né
stihacce, je témef dokonaly.

MUj vztah k tomuhle letadlu lezi na ose laska-nenavist.
Jsou okamziky, kdy si uzivam plnymi dousky té krasy,
kterou mi umozni ochutnat, jen aby ji zanedlouho
vystfidala totalni frustrace z objeveni néjaké zavady,
Casto drobné, sice feSitelné, ale s velkymi obtizemi.
Pak eroplan stoji na zemi, nékdy tyden, nékdy mésic,
nékdy pul roku... a nékdy tfeba tfi roky. To pfijdou
okamziky, kdy se letoun postavi do "katastrofického
koutu" v hangaru a nechci ho tfeba nékolik tydnd
vidét, chodim kolem néj jako urazeny pes, ktery se
také diva na druhou stranu a déla, ze tim problém
prestal existovat. Pak se ale chut na ném délat vrati,
problém se vyfesi, nasleduje kratky pocit uspokojent,
ve kterém néco vevnitf fika "Rychle to prodej, nez se
zase néco rozbije", jen aby vzapéti néco na druhém
konci mozku feklo "Zbavit se ho? Po tom vSem, co jsi
s nim prozil? A to ti to nebude lito?". A tak tu karu se
jménem Pilatus P2-05 tdhnu dal. A pofad se néco
déje. V nasledujicim sérii ¢lankG vas seznamim
postupné s historii typu i konkrétniho kusu letadla. Jak
jsem se k nému dostal, co jsem s nim prozil, jak se
s nim |ét4, co se na ném rozbilo a jaké martyrium jsem
prosel, aby se opét dostal na nebe. Jen doufam,
Ze z toho nebude nekonecny serial ve stylu "Ordinace
v temném kouté hangaru".



Néco z obecné historie typu

S prfichodem nové generace stihacich letoun(
ve druhé poloviné ftficatych let vyvstala potfeba
pokrog€ilych cviénych letouni. Dosavadni jednoduché
dvouploSniky prestavaly stacit, bylo nutné pfipravit
pilota na pomérné slozit¢ a rychlé jednoploSniky
se zatahovacim podvozkem a dal§imi systémy, které
se musel naucit. ZaCaly se tedy objevovat prvni typy
cviénych letounu pro pokraCovaci vycvik, které se jiz
rozmérové, hmotnostné, rychlostné a systémové
zacaly blizit plnokrevnym stihatkdm. Byly vSak
pohanény o néco slabsimi motory, nejen kvdli
ekonomice vycviku, ale i kvuli snazSimu prechodu
pilott ze zakladnich typ( na silné stihaci.

Typickymi pFedstaviteli této kategorie je némecké
Arado 96B (u nas vyrabéné po valce jako Avia C-2),
americky North American AT-6 Texan (znamy, podle
svého uzivatele Ci vyrobce, také jako Harvard, SNJ,
T-6 Ci AT-16) Ci britsky Miles Master. SSSR pro tento
Uucel pouzival spi§ upravenych stihacich letound,
zpoc&atku Polikarpov 1-16 UTI, po valce dvoumistnou
verzi Jaku-3 se slabSim hvézdicovym motorem,
pfejmenovanou na Jak-11 (u nas C-11).

Je pozoruhodné, Ze typu letadel v této kategorii nebylo
moc vyrabély se viak ¢asto v ohromnych mnoZstvich.
Nikdy se mi vlastné nepovedlo objevit Ze by v té dobé
existoval, respektive v alespon trochu vyznamnych
poctech vyrabél, dalsi ekvivalentni stroj. Japonci méli
Kyushu K10W, kterych bylo vyrobeno 176, ostatni
nakupovali vy3e uvedené stroje, spojenci vétSinou
AT-6 a jeho derivaty, zemé& Osy Arado 96. Jen jedna
zemé se vydala vlastni cestou, a tou bylo Svycarsko.
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Svycarsko, stejné jako jiné staty, které byly zpodatku
bud neutralni, nebo "nezafazené" v pozvolna
se blizicim konfliktu, nakupovalo leteckou techniku
z obou stran. Na jednu stranu francouzsky Morane-
Saulnier MS.406, respektive jeho licenéni verzi
D-3800, na stran& druhé né&mecky Messerschmitt
Bf-109D a E. Mimochodem, podobny pfipad byli nasi
predvalecni spojenci z Malé dohody, a to Jugoslavie
a Rumunsko, které provozovali jak Bf-109E, tak
Hurricane. Jelikoz Svycarsko nedisponovalo vhodnym
komplexnim cviénym letounem a koupé stroju
zahraniéni vyroby byla za valky problematicka,
zahajily se v roce 1942 konstrukéni prace na letounu
Pilatus P2.

Pro snizeni nakladd na vyvoj a vyrobu se pouzily
v maximalni mozné miry jiz existujici dily z jinych
letadel, a proto bystrému oku neujde pfi pohledu na
letoun nékolik zcela zfetelnych faktd: motor s vrtuli
jsou shodné s Aradem Ar-96B, kapotaz motoru
s Focke-Wulfem Fw-189, vétSina mechanism( draku
a podvozky jsou pouzity z odstavenych Svycarskych
Messerschmittd Bf-109D a E, rozméry a hmotnosti
velmi blizké taktéz Aradu 96, jen samotny drak je od
nuly Svycarské konstrukce a vyroby. Zcela ziejma
a ve shodé s pouzivanim existujicich dili je snaha
o0 maximalni zjednoduSeni konstrukce a pouziti
nestrategickych materiald, kfidlo s pribéznym
nosnikem je celodfevéné, trup je duralovy s vyraznymi
plochymi bo¢nimi potahovymi panely, ocasni plochy
potazené platnem. Némecké kofeny letoun opravdu
nezapfe. Prvni prototyp, P2-01 HB-GAB, byl zalétan
tésné pred koncem valky, 27.dubna 1945. V té dobé
vak jiz ve vitézstvi Treti Rise nemohl vé&fit ani
a vrtuli Argus L-22 byly tedy velmi nejisté. Pragmaticti
Svycafi proto zadali pfipravovat zménu motorizace
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za vodou chlazeny motor Hispano-Suiza HS-12mb
domaci vyroby. Motor to byl tou dobou uz lehce
zastaraly, mél ale pfedevSim zcela jinou koncepci
(vzpfimeny vidlicovy dvanactivalec chlazeny vodou,
oproti invertnimu vzduchem chlazenému Argusu 410)
a tudiz letoun zménil vyrazné svoji podobu, navic
pfibyl vzadu pod trupem chladi¢ kapaliny. Vykon
se 0 moc nezvétsil, zhorSily se vSak jeho letové
vlastnosti, zlistalo tedy pouze u dvou prototypu (P2-03
a P2-04), pficemz oba nebyly nikdy zafazené do
bé&Zné sluzby, Iétat s nimi mohli pro jeho naroénost
pouze instruktofi. Mezitim se ale v osvobozeném
Ceskoslovensku rozhodlo o pokradovani vyroby jak
motoru Argus As-410 (pod oznacenim Walter M-410),
tak vrtule Argus L-22 (pfeznacené na V-22), nebot
se pokracovalo ve vyrobé Arad (Avia C-2)
pro ¢s. letectvo.

Svycafi se tedy mohli vratit k pdvodni koncepci
a svétlo svéta spatfily dvé finalni verze - P2-05
pro pokracovaci vycvik techniky pilotaZze, a P2-06 pro
pfistrojovy vycvik. Tato verze se zamySlela i pro
stfelecky a bombardovaci vycvik.B yl postaven
minimalné jeden ozbrojeny prototyp, nepodafilo se mi
vSak nikdy nalézt jakoukoliv potvrzenou zminku o tom,
Ze by byly béZné vyzbrojené i sériové kusy. Ani letova
Ci  technicka pfirucka Zadnou takovou zminku
neobsahuiji, nicméné doposud je zvést
o "ozbrojenych" P2-06 velmi rozSifend i mezi maijiteli
a piloty P2.

Prvni sériové Pilatusy P2 byly vyrobené v roce 1947,
posledni v roce 1950. Vyroba dala dohromady
55 kusu, jeden prototyp P2-01 posléze prestavény
na P2-03, jeden staticky P2-02 na pozemni zkousky,
jeden P2-04, 26 P2-05 a 26 P2-06. V dobé&, kdy
se prvni letouny zacaly zavadét pro vycvik, byla uz ale
ve svété situace zcela odliSna. Némecko valku opét
prohralo, Svycarsko nakoupilo z valeénych prebytkl
mnozZstvi americkych stihacich P-51D Mustang
a logicky také cvicné AT-16 (amerikanizovana verze
kanadskych Harvardu), pro P2 tedy brzy prestalo byt
uplatnéni ve vycviku, navic se jiz rychle blizila doba
tryskova a pro tento ucel Pilatus zkonstruoval moderni
cvicny P3 s pfidovym podvozkem, jeZ se stal pfimym
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predchiidcem nasledné fady PC-7, PC-9 a tedy
i souCasnych, Beechcraftem v USA vyrobenych AT-6
Texan |l (a aby se kruh uzavfel, v Kanadé nazyvanych
Harvard Il). Pilatusy P2-05 a P2-06 byly tedy zahy
pfesmérovany do nové role, a to stroju pro kuryrni
sluzbu a kondi¢ni létani. V této roli zustaly pfekvapivé
dlouho. Posledni kusy byly vyfazeny aZ v roce 1981,
kdyz uz ostatni "vrstevnici", at uZz v podobé
Texanu/Harvardll, Arad, Jakd-11 a Milest Master
davno, i desitky let, nanejvys odpocivaly v muzeich,
¢i v soukromych rukach. S vyjimkou Harvardd SAAF
(Jihoafrického letectva), které slouzily az do roku
1995, o ¢emz se mulzete docist na jiném misté tohoto
Cisla.

Po vyfazeni ze sluzby byly letouny nabidnuty
soukromym vlastnikiim. V té dobé uz ve svété sililo
"warbirdi hnuti", a proto byl o né pomérné velky zajem.
Rychle se tedy dostaly do civilniho provozu jak
v domacim Svycarsku, tak ve Velké Britanii, Francii,
USA, Belgii, nasledné v Némecku a nakonec v roce
2012 i v Ceské Republice. Zejména z po&atku, v 80.
letech, byly velmi popularni jako pFedstavitelé
"$patnych hochu" jak na leteckych dnech, tak ve filmu.
Nejeden byl pfebarven a nékdy i upraven,
aby predstavoval ‘"jisty nacisticky", & dokonce
japonsky letoun. V 90. letech jejich obliba zacala
s "plnokrevniky", a jednak proto, Ze se vétSi hradi
na poli warbirdl zacali orientovat na stale vice
rostouci pocet skuteénych Messerschmittt a Buchénda,
¢i jinych plnokrevnika. A tak zustavaly P2, zejména
v Britanii, jaksi stranou zajmu. V posledni dobé zacalo
dochazet k rostoucimu zajmu o né zejména
v Némecku, kde pozvolna roste hrdost na svoji
technickou historii i z obdobi, ktera jsou na vefejnosti
stale jaksi tabuizovana.

Pocet dnes letuchopnych PilatusG P2 odhaduji
na jedenact, zhruba c¢tyfi v Némecku, stejny pocet ve
Svycarsku, jeden v USA, jeden v Belgii a jeden u nas,
v Plzni, Linich, v Hangaru 3, ve spolku Classic
Trainers.



Koupé letadla

Pro¢ ale zrovna tohle éro a jak jsem k nému priSel?
Zjednodusené proto, ze jsem v urCity moment
pochopil, Ze splnit si svdj détsky sen, tedy létat
plnokrevnou stihacku ze druhé svétové, lze vlastné
jenom tak, Ze si takové éro &lovék koupi. Ze se
nestane, aby k nékomu kdo léta ,jen tfeba Trenéry
nékdo prisel a fekl ,hej chlapce, pojd mi litat maji
P-40¢. Takhle vypadaji mozna vlhké letecké sny,
nikoliv realita. A jelikoZ jsem si tehdy spocital,
Ze abych si na néjakého pofadného warbirda naSetfil,
musel bych chodit do prace cca 360let, fekl jsem si,
Ze se tomu alesponi pokusim pfiblizit. Zacali jsme
s kamarady pofizenim Harvardu (AT-6C), ktery ma
sice sama pozitiva, ale jedna véc mu chybi - rychlost.
| kdyz ho Clovék rozdrazdi v klesani, tak vic nez
néjakych 380 km/h z né&j nedostane, protoze to je
mezni hodnota. A to mi tehdy pfiSlo néjak malo.
Kdybych tusil, Ze ten nesmysliny vihky sen se mi splni
a zalétam si Jak-3 a Spitfire, asi by mi to stacilo.
Ale kdo to mohl tehdy védét. Dumal jsem, které
cenové dostupné éro by mi mij sen o rychlosti mohlo
splnit.

V Cervenci 2012 jsem listoval ¢asopisem Aeroplane
a narazil jsem na dobovou fotografii Pilatusu P2. Ale
ano, Pilatus, vzdyt ho znam, jiz jako maly kluk
si vybavuji ¢lanek v Letectvi z roku tusim 1982 o firmé
Pilatus, a tam jsem jej poprvé vidéll Zni to trochu
naivng, ale v ten moment jsem mél jasno. Zacal jsem
o P2 zjistovat co nejvic udajli a zjistil jsem, Ze tohle
éro by se mi mohlo libit. Ale bylo tu mnoho
otazek. Za prvé, tyto letouny se dochovaly
ve velice malém mnozstvi, coz je v ostrém
kontrastu s podétem stovek dochovanych
T-6. Dale bude problém s nahradnimi dily,
nebot na draku bylo vyuzito dill
z Messerschmittu Bf-109D/E, stejné tak
motor Argus 410 se dochoval ve velmi
malém po€tu a i tak byl znamy svou
poruchovosti. A také nebyvaji moc ¢asto na
prodej, vlastnici si je vétSinou drzi.
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OvSem jsou tu naopak i jista pozitiva. Jejich cena neni
néjak pfemrsténa, pohybuje se na urovni vybaveného
moderniho ULL, nebo nepfili§ olétaného Z-526. Je
predevS§im v klesani, vzdyt jeho neprekroditelna
rychlost je 600km/h! | spotfeba je ,jen“ kolem 105I/h
v priméru (cca 130 pfi létani akrobacie, 96 pfi
cestovnim letu). PFi hlubSim studiu jsem zjistil, Ze ma
pomérné dobry ,safety record”, smrtelné havarie byly
vyjimecné a to vétSinou vlivem pilotovy chyby, nikoliv
letadla jako takového (pozn. v dobé& psani tohoto
¢lanku se v Heringsdorfu, na ostrové Usedom
na severu Némecka, zfitil Pilatus P2-06, v némz
zahynul majitel muzea Hangar 10. Udajné diky chybné
technice pilotaZe po otevieni nezajisténého krytu
motoru ve vySce 40m po vzletu. Vic se v dany
okamzik nevi. Jedna se o prvni smrtelnou havarii
za dobu civilniho provozu, tedy za témeér 40 let).

Ale hlavngé, za situace, kdy jsem byl
vlastné& smifeny s tim, Ze si plnokrevniky
nikdy nezalétdm, jsem v tomto letounu
vidél nejblizsi stupinek na cesté k nim.

f Velmi brzy jsem se rozhodl, ze do toho
I rizika pUjdu. Znate to. Néco vam vleze do
’ hlavy, vy se téSite, potencialni problémy
bagatelizujete a vSe zalezi na tom, jestli

8 clrdctc. Joncllsn (.f]
Milos Jencik
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se vam to vSechno podafi zrealizovat dfiv, nez
vychladnete. Pokud ne, hodite to za hlavu a jedete
dal. Pokud ano, usijete si na sebe bi¢ a nezbyde vam,
nez tu hru n&jak hrat dal. Cetnost prodeje n&jakého P2
je tak jednou za dva az Ctyfi roky. Na tu dobu jsem si
planoval, jak naspofim prostfedky na koupi a bude to.
Anebo mezitim vychladnu. Co ale cert nechtél,
uplynuly dva tydny a na inzertnim serveru se objevil
Pilatus P2-05 s ¢islem U-110.

MUj zivot, to jsou dlouha obdobi neaktivity protkana
mimofadné rychlymi rozhodnutimi a zménami. Jedno
takové obdobi jsem mél tehdy, byl jsem jednoznacné
orientovany k dosazeni cile a nékteré prekazky jsem
nevidél. Bylo to dobfe, nebo Spatné? No, kdybych
je vidél, nebyl by Pilatus. Ale taky bych si uSeffil
spoustu nervu a i penéz. Nicméné takhle jsem tehdy
neuvazoval, rychlé jednani o financovani, kvl
kterému jsem se doCasné zadluzil, kontaktovat
majitele, zadit sbirat data, pfedbéZné dojednat udrzbu,
dohodnout si navstévu na prohlidku letadla. A pak
jeden dulezity moment, kterému jsem tehdy nevénoval
prilis§ pozornosti. Asi tyden po vydani inzeratu k nam
do PIzné totiz pfijel Wolfgang Hubel, némecky
inspektor FAA, udélat ro¢ni prohlidku Stearmana
a Harvarda, provozovanymi spole¢né& v Linich. Pfi
vecefi na zahradce v Plzni jsem se ho zeptal, co vi
o Pilatusu P2. Podival se na mné a povida — to neni
standardni letadlo, jako T-6, Stearman nebo dalsi.
Nejen, Ze nema standardni OsvédCeni Letové
Zpusobilosti, ale je narocné na provoz i udrzbu. Ale ze
vic o tom nevi, nicméné mi da kontakt na svého
kamarada Dietera Gehlinga, ma na Pilatus P2 servis,
at se s nim dohodnu a Ze mi udéla predkupni
prohlidku. Neudélal jsem to, nezavolal mu, protoze
jsem se (spravné) bal, ze mi to bude rozmlouvat. Byl
jsem rozhodnut se s tim néjak poprat.

Mezitim jsme se s kamaradem Milanem jeli na éro
podivat. Bylo v Anglii, na letisti v Rochesteru, hrabstvi
Kent. Cekame u hangaru, nez Richard, majitel
letounu, pfijede. Byl jsem zvédav, jak vypada. Dle
velice kultivovaného pisemného projevu jsem Cekal,
Ze to bude néjaky gentleman, tfebas manazer jakési
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velké firmy, ktery prodava Pilatus, aby si mohl koupit
kuptikladu Spitfire. Cekal jsem, Ze na leti§té prijede
svym farem, ovSem obleCeny spiSe sportovné. Prvni
dojem nam vSak vyrazil dech. PfiSel muz obleCeny
v obleku, a my si pfipadali jako chudi pfibuzni. No,
jestli jsme se taky neméli radSi néjak ohaknout...

Richard otevfel hangar a mé spadla brada. Pfed nami
se doslova ty&il na svych dlouhych nohach letoun,
ktery svym ostfe fezanym tvarem Celni masky motoru
daval najevo, Ze neni Zzadny pivovarsky valach,
ale zavodni kuan. Byl daleko vétsi, nez se mi
z fotografii zdalo. Lze fici, Ze to byla laska na prvni
pohled. Nebot bylo odpoledne a blizila se zaviratka
letisté, dohodli jsme se, ze jej vytahneme
a prohlédneme az druhy den. Zatim, Ze si projdeme
papiry. A zda pro né Richardovi pomizeme do auta.
Cekal jsem, Ze na parkovisti bude pFinejmensim
Bentley, Rolls-Royce, Mercédes nebo alespori Volha,
nicméné pfiSel dalSi Sok. Stal tam maly, uSmudlany
a prorezly, circa dvacet let stary autacek, néjaka
Suzuki nebo co to bylo. Aha. Tady néco nehraje. Zjistili
jsme az po chvili, na hotelu pfi studiu dokumentace,
Z7e Richard je ucitel na stfedni Skole a pravé pfijel
po vyu€ovani, proto ten oblek. Tak pfeci jen jsme za
tim zapadem pofad jesté ve skluzu. V Britanii
si stfedoskolsky profesor nasSetfi na takovouhle
masinu a dokaze ji Sest let provozovat. Tak az si
budou u nas moci ucitelé dovolit stejné konicky, pak
teprve bude mozné prohlasit, Ze jsme ,dohnali
a pfedhanime®.

Druhy den jsme masinu vidéli poprvé venku v plné
krase. Cas nezbyval, proto jsme ji jen prolezli
a podivali se, jak ji Richard nahodil a odmotoroval. Ten
zvuk mé dostal do kolen, bylo to, jako kdyz se probudi
lev... Vice Casu v8ak nezbyvalo a vydali jsme se
domd. Byl jsem rozhodnut pro koupi. Vlastné vSechny
dalSi kroky, které jsem podnikl, byly jen k tomu, aby se
podafilo dostat letoun domu jesSté pred zimou.
Podepsat smlouvu, poslat penize, zafidit pojistku
a co nejdfive pro néj vyrazit. DoSlo k tomu koncem
fijna 2012. Ano, pfesné dva mésice od doby, kdy vysel
inzerat!



Zajisté si ted nékdo
véci znaly Fekne, co je
to za volovinu, kde je
néjaka predkupni
prohlidka nebo
zkuSebni let. Ale je to
tak. Ja, tehdy jesté vcelku mlady, jen néco malo po
Kristovych letech, jsem prosté tak straSné moc chtél
alespon jednou letét né&céim rychlejSim, s vidlicovym
dvanactivalcem, Ze jsem byl ochotny podstoupit
obrovské finanéni riziko. Ze to koupim, zalétam si
s tim a postavim to do kouta hangaru. Ale tak hrozné
to prfece nebude. Nemuze! Kdybych byval védél...

PreSkoleni prob&hlo pomérné svizné. Jednak diky
tomu, Ze uz jsem mél néco nalétano na T-6, jednak
proto, Zze to je ve své podstaté jen vétsi a technicky
pfiméfené slozitéjSi Z-526 kfizena s L-200. Takze
jeden vyvoz ze zadniho sedadla, kde jsem jen koukal,
jak to Richard I1éta, pak dva lety ve dvojim zepfedu,
tfeti rovnou soélo. Vlastné teprve tehdy mi zacalo
dochazet, k ¢emu jsem se to uvazal. Letoun létal
fantasticky, tedy co se pilotaze ty€e. Z hlediska motoru
mi pfislo, ze tam néco trochu nehraje, mozna vykon se
mi zdal nizSi, nez jsem ¢ekal. Ale bylo to az nad ustim
Temze, za podmraceného podzimniho mokrého
anglického dne, kdyZ jsem pfi navratu z prvniho sdla,
pfi klesani rychlosti asi 400km/h, za vrnicim
dvanactivalcem zjistil, Ze... Zze je to tady! Rok 1940
se vratil, byt jen na chuvili.

Po okoli Rochesteru, tedy hlavné smérem k usti
Temze, jsem jesté par letll udélal, pfistaval jsem i na
letiSti Manston, neZ ho zavieli. PfiSel ¢as na prvni
zhodnoceni, zda je to opravdu to, co jsem &ekal. No,
CasteCné. Dojem z letadla - paradni. Vr€i jako
plnokrevnik, sedi se v ném jako ve stihacce, pohled
z kokpitu je takovy, jaky jsem si predstavoval. Pfi
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vzletu samotném jsou vykony dobré, pfi stoupani
ovSem nic moc. V horizontu leti jako Harvard,
ovSem daleko vétSi roli hraje Cistota techniky
pilotaze. SilngjSi Harvard to vzdycky néjak urve
vykonem, Pilatus potfebuje citlivou ruku. Kde to
ovSem spliovalo moje oc€ekavani vice nez na
jednicku, bylo klesani. Rozjizdi se sviZzné, rychlost
drzi, pocit je opravnu prvotfidni. Jo, tak takhle
néjak jsem to chtél...

A proces pokraCoval. Poslat na britsky letecky urad
formulaf o zméné vlastnika, zménit pojistnou smlouvu,
pozadat belgicky a némecky letecky ufad o povoleni
k preletu, pockat na pocCasi, a pak uz jen po trati
Rochester — Kortrijk — Saint Truiden (prvni den)
a Saint Truiden — Reichelsheim — Plzen Liné (ifeti
den, po pfechodu fronty) domu. Cesta to byla krasna,
epicka, a do jistt miry zlomova, protoZze jak
se ukazalo, pfedznamenala vyraznou zménu v mém
Zivoté, byl to jeden z poslednich dni klidného ,starého
leteckého Zzivota“ a divocejSiho ,nového®, ktery mé
v pFistich letech ¢ekal a Pilatus v tom hral podstatnou
roli.

Bylo to vilastné uz na cesté doml, kdy se mé tuseni,
Ze néco neni s érem zcela v poradku, zacalo
vypliiovat. Nejen, ze az pfi delSim letu se ukazalo, ze
unik oleje z motoru je vétsi, nez by bylo zdravo.
Dokonce jsem na pruletech pfi tankovani paliva musel
pod letoun davat hadry, abych nezpUsobil ekologickou
katastrofu, jiz pouha hodina na zemi stadila
k vytvoreni obrovské louze. Ale predevSim pfi pfiletu
do PIzné, na okruhu, jsem najednou citil, Zze chod
motoru neni pravidelny a jaksi ,pulsuje“. Co to je?
Vrtule? O nécem takovém Richard hovofil. A sakra.

Tak, a najednou pfiSlo vystfizlivéni a kocovina.
V hangaru stal krasny, le¢ oSoupany, komplikovany
letoun, a jak se ukazovalo, i plny rGznych potizi
a vyzaduijici vice nez dikladnou péci. A ted kudy dal.
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Prvni otazka znéla, zda jej nechat na pavodni britské
registraci nebo pfejit na ¢eskou. Jiz tehdy mi mnoho
lidi Fikalo, at’ jej rozhodné necham na G, Ze je to lep§i,
néktefi dokonce radili, at se s ni¢im neparam a dam
to na ,N“ a vesmés mé vsichni zrazovali od pfevodu
na OK. Jenze ona je situace trochu komplikovanéjsi.
Mit u nas letoun v kategorii Experimental, ¢i na Permit
to Fly na cizi registraci, to neni zadna vyhra, jako do
jisté miry mize platit u letadel ve standardni kategorii.
Kazda zemé ma totiz pro takovéto letouny svoje
odliSna pravidla a vétSina laicko-odborné verfejnosti
nema o jejich existenci ani tuSeni. Tfeba omezeni
provozu, zvladtni pozadavky na udrzbu a jeji
schvalovani a predevS§im d&asové dost narocné
prodluzovani letové zpUsobilosti. Konkrétné u letounu
s britskym Permit to Fly to znamena jednou rocné
preletét do Britanie, nebot’ v zahrani¢i se CAA Permit
to Fly prodluzovat neda, pozvat inspektora technika,
pak test pilota, ktery letoun zalétne, a na oboji se ¢eka
klidné az tfi mésice. A pak najednou oznami termin,
kdy dorazi. Zadatel se s tim musi poprat, coz
s ohledem na mou po svété rozlétanou profesi neni
tak snadné. Pak i autorizace udrzby, schvalovani,
audity... ne, prosté pujde na OK.

Mé nad$eni v8ak zprvu Ufad pro Civilni letectvi
nesdilel. Dnes to jiz chapu, chvili co chvili pfijde
nékdo s napadem, jako Ze ve svém zkuSeném véku
18let a obrovskou jednoroCni praxi ve stavbé modeld
postavi dfevéného Spitfira 1:1 s motorem z auta
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a podobné véci. TakZze jsem se pfi prvnim kontaktu
zjevné jevil jen jako podobny snilek. No, pravda, kdyz
si na to s odstupem par let vzpomenu, celkem jsem
takovym snilkem vlastné také byl. TakZe po prvnim
telefonatu s UCL na toto téma jsem sedél v kavarné
na Suchdole, zpraskany jako pes, koukal do kafe a
fikal si, paneboze, co ja jsem to za idiota, co jsem to
poridil za nesmysl, co s tim ted budu délat...

Byl podzim. Po zoranych polich se prohanél studeny
vitr, v ztemnélém kouté hangaru stal spolu
se Stearmanem a Harvardem Pilatus P2-05.
Najednou mi zalalo dochazet, co jsem to udélal
za hloupost. V blizké budoucnosti mé Cekalo vyFesit
unik oleje a hned potom prfevod na Ceské znacky.
Do toho se do mé mysli vic a vic vkradaly pochybnosti
0 mém dusevnim zdravi. Cos to ty osle vymyslel
za kravovinu?

PokracCovani pristé

1



rlaeyverdy v izl Ajricz

aneb vice nez padesatileta historie typu v SAAF

text: Radim Vojta
zdroj: kniha AT-6 Harvard in South African Service, Dave Becker, Winston Brent, 1995
konzultace: Geoff Timms, The Harvard Club of South Africa

Pfredstavovat historii letounu, jehoz typové oznaceni ma
mnoho variaci, od firmenich (NA-26, NA-54 az po NA-168),
pres vojenské (BC-1, AT-6, T-6 Texan), namorni (SNJ) az po
britské Harvard, by samo o sobé zabralo nékolik celych Cisel
nasSeho €asopisu, coz neni proveditelné. Zaméfime se tedy
nyni na jednu vyznamnou ¢€ast jeho historie, ktera je nam
skrze naSe dva Harvardy blizka. A tou je jejich sluzba
v letectvu Jihoafrické republiky, tedy v SAAF (South African
Air Force).

Zemi, v jejichz letectvech Texany a Harvardy Iétaly,
je opravdu mnoho. ZjednoduSené fecCeno, byly to temeér
vSechny zemé& tehdejSiho zapadniho svéta a par
vychodnich, jako SSSR (kde ale probihaly jen zkousky, do
sluzby zavedeny nebyly) a Jugoslavie. Jako zajimavost
si mlizeme uvést, Ze jedna jeho vyvojova vétev, s pevnym
podvozkem a slabSim motorem, znama jako NA-57 a NA-64
(v Kanadé Yale) se jako kofistni material, ke kterému
se némecka Luftwaffe dostala v roce 1940 po vitézstvi nad
Francii, dostal dokonce za dob Protektoratu i k nam, kdy je
vyuzivaly letecké Skoly v Prostéjové a Olomouci,
ale ive Zbraslavicich. Jizni Afrika ovSem v tomto seznamu
provozovatell zastava vyznamné misto a to zejména proto,
Ze pouzivala Harvardy mimofadné dlouho, az do poloviny
90. let. PFi¢inou bylo mezinarodni embargo kvuli Apartheidu,
a tedy az po jeho zruSeni mohlo dojit k jejich nahradé
za modernéjsi techniku, konkrétné Svycarsky Pilatus PC-7
Mk.II, a to po dlouhych vice jak padesati letech provozu.

V obdobi pfed druhou svétovou valkou probihal vycvik pilotd
v Jihoafrické republice, od roku 1934 nezavislé, ve tfinacti
civilnich elementarnich Skolach a ve vojenské Centralni
letecké Skole, Central Flying School (CFS) na Zwartkop Air
Station.

Péar dni poté, co Velka Britanie vstoupila 3.9.1939 do valky
s Némeckem, vstoupila do valky na strané Spojenct i JAR
a to pfes silny odpor &asti vefejnosti. Po vypuknuti valky
se civilni Skoly spojily do nékolika vétSich a 26.2.1940 bylo
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ustaveno  Velitelstvi  vycvikového letectva, Training
Command. K vycviku se tehdy pouzivaly pro zakladni fazi
Tiger Mothy, Magistery a dals$i typy lehkych letound,
pro pokraCovaci vycvik dvouplosSniky Hawker Hart, Hind
a Audax, dodané jiz dfive britskym RAF.

Prvni zkuSenost s pokroCilym cviénym letounem, Harvard
Mk.1, ziskalo SAAF jiz v roce 1940, kdyz byly z dodavky pro
Rhodésii vy€lenény tfi kusy, které byly sestaveny v Durbanu
a poté preletény do Zwartkopu, kde je pfebrala No 1 Flying
Training School (FTS). SAAF jim pfidélilo ¢isla 1301, 1302
a 1303.

Zde je nutné Fici, ze Harvard Mk.| bylo v mnoha ohledech
dosti odlisné letadlo od pozdéjSich Harvarda Mk.lla a IlI.
Mélo mimo jiné konstrukci trupu potaZzenou platnem
a odlisné tvarované ocasni plochy. Americké ekvivalenty
byly znacené BC-1. V této ranné fazi se Harvardy diky své
koncepci se zatahovacim podvozkem a stavitelnou vrtuli
pouzivaly pfedevSim pro preSkolovaci vycviky na moderni
stihaci letouny.

V tomto stavu, s pouhymi tfemi Harvardy, setrvavalo SAAF
i v dalSich letech. Letouny byly postupné prevedeny k 6.sgn
a posléze 10.sqn SAAF, kde slouzily pfi preskolovani
na Curtiss Mohawk (ekvivalent nasim letcim z Francie
znamym letountim Curtiss Hawk 75). Harvard ¢isla 1301 byl
zniCen pfi havarii 7.srpna 1942, pfiCemz zbylé dva
pokracovaly néjaky Cas ve vycviku, aby byly ke dni 1. kvétna
1944 vyfazeny ze sluzby a prevedeny jako instruktazni
draky pro vycvik pilotQ.

To uz ale SAAF néjakou dobu jelo naplno ve vycviku pilotl
pro vale¢né ucely. Po vypuknuti 2. svétové valky na celém
svété vyvstala potfeba vycviCit ohromné mnozstvi pilota.
Nejinak tomu bylo i v pfipadé RAF, britského Kralovského
letectva. OvSem podminky k vycviku nebyly v Britanii pfilis
vhodné. Zemé je pomérné mala a uz tak byla pfeplnéna
bojovymi letouny &i Skolami pro operacéni vycvik. Ani znamé
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anglické pocasi situaci neusnadifovalo. Britanie tedy
zavedla Vycvikovy letecky plan (British Commonwealth Air
Training Plan, BCATP, resp. Empire Air Training Scheme,
EATS), coz byl spole¢ny vycvikovy program pro Britanii,
Kanadu, Australii a Novy Zéland. Tim doSlo k pfesunu
podstatné €asti vycvikovych kapacit do bezpe&nych oblasti,
kde bylo mozno se cviénému létani vénovat naplno a bez
rizika nepratelské cinnosti. A v podstatné lepsSich
meteorologickych podminkach. Zejména pfinos Kanady byl
pro tento ucel ohromny, vycvicila tézko uvefitelnych 131 500
¢lenli posadek letadel, k tomu se snad dostaneme ¢asem
samostatnym ¢lankem.

Vycvik podle téchto plani probihal shodné, jako v RAF,
podle stejnych osnov a stejné metodiky, a na stejnych
typech letound. Po prvotnim vybéru prosli adepti pilotniho
femesla Zakladnim (elementarnim) vycvikem u EFTS
(Elementary  Flight Training School), kde se na
jednoduchych letounech, zpravidla De Havilland Tiger Moth
¢i Boeing Stearman, ale i Fleet Finch a pozdéji Fairchild
Cornell, seznamili se zaklady pilotaze, nalétali zhruba 50h
a zaroven doSlo k prvotni selekci, zda je kandidat pro dalsi
letecky vycvik vhodny. Nékdy se pro snizeni nakladd
prvnich par hodin odlétalo jeSté v Britanii a do dalSich zemi
na pokracovani vycviku chodili jiz jen vhodni adepti.
Po Uspésném ukonceni elementarni faze vycviku presli letci
do tzv. pokracovaciho vycviku (Advanced Training), jehoz
prvni ¢ast probihala v SFTS (Service Flying Training
School). Zde jiz vycvik probihal rozdilné pro budouci piloty
stihacich letounli, na jednomotorovych typech Harvard,
Miles Master a zpoc€atku i vyslouzilych bojovych letounech
jako Fairey Battle, pficemz piloti bombardérii pokracovali
na dvoumotorovych Airspeed Oxford, Avro Anson, pfipadné
Cessna T-50 Bobcat. Zde nalétali 70-100h. Ke konci
pokracovaciho vycviku prechazeli piloti do tzv. (P)AFU,
(Pilot’s) Advanced Flying Unit, pilotni Skola pokracovaci,
a to na stejnych typech letadel. Poté pfiSel tfeti stupen,
operacni, v takzvanych OTU (Operational Training Unit), kde
se jiz seznamovali s konkrétnimi bojovymi letouny a jejich
pouzitim. Tento stupeni jiz ¢asto byval zpét v Britanii. Ve
vycvikovém schamatu v pribéhu valky samoziejmé
dochazelo ke zménam, véetné toho, Zze se v samém zavéru
i EFTS a SFTS presunuly zpét do Britanie, ale to neni
podstatou tohoto ¢lanku.

Jizni Afrika ale pfimo k BCATP nepfistoupila. K dohodé
dochazelo postupné a vznikly samostatné programy.
Prvni smlouva o vycviku mezi Velkou Britanii a Jizni

Afrikou vznikla 1.€ervna 1940, kdy byl podepsan tzv. "von
Brookham agreement", podle né&jz vznikly Ctyfi EFTS, Ctyfi
SFTS a tfi Air Observer School pro vycvik navigatord. JAR
meéla poskytnout pozemni vybaveni a Britanie letouny. Tato
dohoda byla o néco pozdéji rozSifena a tim vznikl dne
23.¢ervna 1941 JATS, Joint Air Training Scheme, tedy
Spolecny letecky vycvikovy program. Diky tomu doslo
v Jizni Africe k mohutné vystavbé novych letidt a zazemi
a vyraznému zvySeni poctu letount. Do zemé byly ve
velkych poctech dovazeny letouny Fairey Battle, Oxford,
Anson, Tiger Moth a Miles Master.

Posledné jmenované Mastery Mk.Il zaCaly nahrazovat
v pokratovacim vycviku zastaralé dvouplodniky Hawker
Hart. Mastery byly rychlé letouny s vybornymi letovymi
vlastnostmi a dokazaly velmi dobfe pfipravit piloty
na prechod na stihaci Spitfiry, Hurricany a dalSi typy.
Bohuzel dlouha cesta lodi do Jizni Afriky se na vétSiné
z nich podepsala. Zejména na jejich dfevéné konstrukci.
Stejné tak jejich hvézdicovy motor Bristol Mercury byl citlivy
nejen na hrubé zachazeni od pilotnich zakl, ale i na
vSudypritomny prach, ktery se do nich pfi provozu dostaval.
Mastery se v Jizni Africe, narozdil od domaci Velké Britanie,
zacaly stavat poruchovymi. Velké mnozstvi letount bylo
poskozeno ¢i zni€¢eno pfi nouzovych pfistanich po vysazeni
motoru, nebo dokonce i po destrukcich draku za letu.
Divéra v Mastery Sla rapidné doll, o naslednych
problémech s pokracovanim vycviku ani nemluve.
Do prosince 1941 byl pocet letuschopnych Masterl snizen
na pouhou jednu tretinu.

Reseni se ale naslo brzy v podob& Harvardu, s nimz
uz SAAF urcité zkuSenosti mélo. V pllce roku 1942 bylo
rozhodnuto o prezbrojeni tfi SFTS na dvoumotorové
Oxfordy a zbyvajicich ¢tyf SFTS na Harvardy. Prvnich 49
kusl dorazilo 22.fijna 1942, dalSi pfichazely vzapéti. V této
prvni viné (kdyZ nepocitame tfi Mk.l z roku 1940 a nékolik
dalSich "jedni€ek" ziskanych z Rhodézie jako neletové
postupové trenazéry) byly vSechny letouny verze Mk.lla,
coz byla britska verze odpovidajici americkym AT-6C
a namornickym SNJ-4. VSechny byly dodany v souladu se
zakonem o pujéce a pronajmu (Lend - Lease) primarné
do Velké Britanie, ktera je obratem pfidélila
do Jizni Afriky. Fyzicky ovSem letouny putovaly
do mista svého uréeni pfimo z USA. Kazdému
stroji bylo tedy pridéleno jednak standardni
RAF sériové Cislo (dvé pismemar-tfi Cislice), tak
evidencni Cislo SAAF, sestavajici ze Ctyfmisté
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Cislice pocinajici sedmiCkou (7001-7633). Tato cifra byla
po vétSinu doby u SAAF namalovana velkymi Cisly na boky
trupu a stala se tak charakteristickym identifikaénim znakem
jihoafrickych Harvardd po nasledujicich nékolik desitek let.

Prvni vycvikovy kurs novych cviCencl zacal u 27AS (Air
School) v Bloemspruitu, ktera méla k dispozici kromé 58
Harvardd Mk.lla i 121 Milest Master Mk.Il. Velmi brzy
se ukazalo, Zze Harvard je oproti Masteru sice pomalejSi a pfi
pristani mél vétsi tendenci k vyboceni v posledni fazi vybéhu
a tedy i k hodinam, ale mél diky vétsi zasobé paliva delsi
vydrz. Diky tomuto faktu a také proto, Zze daleko lépe snasel
horké a prasné prostiedi Jizni Afriky, dosahoval daleko
vétSich naletd a jeho vycvikova hodnota oproti Masteru
vyrazné vzrostla. V té dobé jiz vSechny plvodni Harvardy
Mk.I slouzily pouze jako pozemni instruktazni pomucky pro
prechod zaku zakladniho vycviku (z EFTS)
do pokracovaciho v SFTS. Jak Harvardy u vSech ctyfech
SFTS nahrazovaly Mastery, dochazelo k jejich pfesunu
k 11.0TU pro operaéni vycvik pilotl, kde slouzily jako
predstupen pfed pfechodem na stihaci Kittyhawky. Nakonec
je ale Harvardy nahradily i tam.

Doposud nejpouzivanéjsi Harvardy Mk.lla, vychazejici
z AT-6C a SNJ-4, mély z dlvodu Setfeni strategickymi
materialy zadni ¢&ast trupu a ocasni plochy vyrobené
ze dreva. Diky nepfilis dobré zkuSenosti s celodfevénymi
Mastery je SAAF pozorné sledovalo, ackoliv se nakonec
ukazalo, ze v pfipadé Harvardl k zadnym problémum, natoz
destrukcim za letu nedochazelo. Pfesto SAAF vyuzilo prvni
pFilezitosti, a kdyz zacaly byt k dispozici kovové trupy, zacalo
je na Harvardech lla ménit. V té dobé zacaly pfichazet
i celokovové verze Harvard Mk.III, odpovidajicim americké
verzi AT-6D/SNJ-5. NejvétSi odliSnosti bylo pouziti 24V
systému oproti plvodnimu 12V. Postupné ale i zde
dochazelo k unifikaci a po Case byly i verze Ila modifikovany
na 24V, ¢imz se letouny fakticky sjednotily v jednu verzi.
Celkoveé bylo za valky k SAAF dodano 633 Harvardu, z toho
vétSina byla verze lla.

V prabéhu roku 1945, kdyz potfeba nové cvi¢enych pilotd
zaCala klesat, zaCalo dochazet i k redukci mnozstvi vycviki
u SAAF. SFTS byly postupné ruseny, az zUstala posledni,
22AS. Velké mnozstvi Harvardl bylo uskladnéno a ¢ekalo
na svUj dalSi osud. Harvardy se v jihoafrickém prostfedi
velmi osvédCily a jejich provozni spolehlivost dosahla
v Cervenci 1945 hodnoty 86,2%. Srovnejte s drivéjsi
hodnotou 33% u Milesi Master. Koncem roku 1945 doSlo
ovSem ke zruSeni i posledni jednomotorové SFTS, 22AS,
a letouny byly pfevedeny k 24AS (Air School), provozujici
do té doby dvoumotorové Oxfordy. Valeény vycvik ustal,
v Jizni Africe se nachazelo 555, Harvardu (379 Mk.lla, 176
Mk.III). Z nich 108 bylo provozuschopnych, zbytek
uskladnén ¢ekal na svuj dalSi osud. V souladu se zakonem
0 puUjéce a pronajmu bylo 300 Harvardl v srpnu 1946
prevezeno do Velké Britanie, zbytek byl odkoupen a zustal
u SAAF.

S koncem valky pomalu dobéhl i program JATS, coz
znamenalo ulozeni stale vétSiho poctu letounu.
Po navraceni ¢asti letount zpét do Velké Britanie zUstalo
v JAR kolem 250 letounu.

Jako i leckde jinde na svété zplsobila redukce pro vale¢né
potfeby vystavéného letectva na zatim vcelku nevyjasnéné
mirové stavy obrovské prebytky materialu a personalu,
a s tim logicky spjatou jakousi kocovinu. Postihlo
to v prvnich povale¢nych letech i SAAF, které ulozilo velké
mnozstvi z Harvard(, které si ponechalo, a zbytek vyuzivalo
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kromé vycviku i k vlekani teréa ve stfeleckych Skolach
a k prlizkumu pocasi. Letectvo bylo i personalné
zredukovano v podstaté jen na droven zakladnich kadri
nutnych k udrZeni provozu. Plany letectva z konce roku
1946 nicméné pocitaly, Zze po transformaci na mirovy provoz
bude SAAF potfebovat pfiblizné 200 Harvard(,
rozmisténych po dvaceti k stihacim (jednomotorovym)
perutim pro udrzovaci vycvik, dale deset pro vycvik
instruktor(i, tficet pro pokracovaci vycviky zakl, osm
pro vlekani ter¢ a zbytek jako zaloha.

Letectvo se postupné vratilo k predvaleCnému systému
zapojeni civilnich Skol do vycviku pilotd, kdy vzniklo pét
UATG (Union Air Training Group). Vycvik sestaval ze &tyf
fazi stfidavé rozlozenych mezi civiini UATG a vojenskou
CFS, Central Flying School, kde v prvni, tfimési¢ni fazi
cvi€enec nalétal 50h na Tiger Mothu, aby poté pfesel k CFS
a tam v prabéhu mésice nalétal 40h na Harvardu. Na tuto
velmi intenzivni uvodni ¢ast navazal ponékud volngjsi vycvik
opét v civini UATG, kde zak nalétal na Harvardu
za 11 mésicu dalSich 80h, aby se vratil zpatky
k intenzivnimu vycviku v CFS, kde jej €ekalo finalnich 40h
v pribéhu poslednich tficeti dni. Tento kombinovany systém
vydrzel s drobnymi organizatnimi zménami vletné
pfejmenovani UATG na AATW (Auxiliary Air Training Wing)
az do roku 1955, kdy se vycvik definitivné vratil do letectva.

DalSi vyuziti v tomto obdobi Harvardy naSly u pomocnych
jednotek (Auxiliary Squadrons), coz byly jednotky sloZené
ze zaloznikl, ¢lend ACF (Active Citizen Force), pfifazené
k aktivnim jednotkam (PF - permanent force), se kterymi
Casto sdilely technicky personal a instruktory. Tim doslo
k posileni stalych jednotek, které byly v povaleénych letech
silné zredukovany a udrzely si jen nutné zakladni kadry. Tyto
jednotky byly sice zpravidla vyzbrojeny bojovymi letouny
(Spitfire, Ventura), ale pro UcCely vycviku stale pouzivaly
vétsi mnozstvi Harvardd. Tento systém vydrzel do konce
Ctyficatych let, kdy byly jednotky slou¢eny a pfejmenovany,
a tim cely koncept pomocnych jednotek zanikl. To se ovSem
jiz ménila situace ve svété a spolu s tim pfichazelo velké
oziveni provozu Harvardd na nebi Jizni Afriky. Ta sice
zUstala ponékud stranou bipolarniho rozdéleni svéta (byt
Korejské valky se zucastnila na strané vojsk OSN), ale
pozvolna v ni a v jejim okoli zacaly silit jiné problémy, které
vyustily v urcitou izolaci JAR, coz ovSem mélo bezprostfedni
dopad na provoz Harvardll, nebot nemozZnost ziskat za né
v dobé& mezinarodniho embarga nahradu prodlouzilo jejich
zivot v SAAF az do poloviny devadesatych let, tedy zhruba
o tficet az Ctyficet let vice, nezZ v jinych zemich.

V roce 1949 vypukly mezikmenové boje v oblasti Weenen,
coz vyustilo k prvnimu pouziti Harvardd v nové roli, tedy
jako prazkumnych letounll pro potfeby jihoafrické policie.
Ve stejné roli byly v tomtéZz roce vyuZity pfi nepokojich
v oblasti Pietermaritzburgu a Durbanu. Zaroven, byt pro
ucel vycviku, doslo k vyzbrojeni prvnich 34 Harvardl
kulomety Browning raze .30. Do zafi 1959 jich bylo
vyzbrojenych jiz 86.

S rostoucim zapojenim do Korejské valky rostla i potfeba
vycviku novych pilott, pocet Harvard(i u CFS rostl, pozvolna
dochazelo k zprovoznéni ulozenych letound. Z hlediska
jejich vybaveni doslo k prvni vyznamnéj§i zméné, majici vliv
na jejich vizaz, a tim byla vyména radiostanice za novou
VHF/RT STR.9X, kdy doSlo k odstranéni velkého sloupku
pfed pilotnim prostorem, z néjz byla nataZena dratova
anténa k SOP. Misto né&j byla instalovana klasicka prutova
anténa.
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Nicméné s rostouci potfebou Harvardd, zejména pro vycvik,
se prestalo dostavat ulozenych letount z valeénych zasob
a vznikla potfeba ziskat nékde dalsi stroje. Za timto ucelem
bylo odkoupeno od americké firmy Volitan Aircraft Services
mezi lety 1952 a 1956 dalSich 95 letound. Prvni varka,
65 kusUl, sestavala z rdznych letounu verzi AT-6A a AT-6C
od USAAF, dale SNJ-3 a SNJ-4 od US Navy a nékolika kus
od civilnich provozovatelt. Letouny byly pfed dodanim
upraveny vSechny pfiblizné na standard AT-6D (se 24V
elektrickym systémem) a dale modifikovany pro pouziti
u SAAF, kupfikladu bylo zjednoduSeno ovladani palivového
systétmu a obracen smysl ovladani bohatosti smési
karburatoru, ¢imz se sjednotily s dfivéjSimi Harvardy Mk.lla
a lll z valeénych dodavek. Tyto letouny, dodané mezi
Cervencem 1952 a zafim 1953, dostaly pfidélené navazujici
gisla SAAF, tedy 7634 az 7698. Oba v CR provozované
SAAF Harvardy, plzefisky 7696 a toCensky 7678, tedy
spadaji do této dodavky. Vice o jejich konkrétni historii
si povime pozdéji.

DalSich 30 dodanych letound bylo verze T-6G. Tato
povale¢na verze nebyla nikdy vyrabéna od nuly v tovarné,
vzdy se jednalo o prestavby starSich kust puvodnich verzi.
"Gécka" se od nich liSila jinym hydraulickym systémem,
veétSim objemem palivovych nadrzi a z vnéjSich
identifikaCnich  znak( prosklenim kabiny s mensim
mnozstvim "Sprusli" a vrtulovym kuzZelem, ktery u starSich
modell nebyl nikdy pouzit, byt u SAAF byly kuzely ¢asem
stejné sejmuty. Zarovern ale mély kfidélka s mensi vychylkou
(15 stupiiCl nahoru i dolu, zatimco pavodni mély 30 nahoru
a 15 dolu), ¢imz sice kleslo zatizeni kfidla pfi akrobacii,
vyrazné ale klesla rychlost otaceni kolem podélné osy. Tuto
modifikaci mélo i mnozstvi starSich modell, nikoliv vSak
ve sluzbach SAAF. T-6G byly dodavany mezi listopadem
1953 a ¢ervnem 1956 a nesly Cisla 7699-7728.

Zde bude namisté drobna vsuvka o ozna€ovani. Ackoliv
se lIze v literatufe setkat s rozliécnym oznacenim (Harvard
Mk.lla resp. lll u vale¢nych stroju, AT-6 Harvard ¢&i T-6G
Harvard letound dodanych po valce), podafilo se mi
nedavno zjistit z jihoafrickych zdroju, Ze v provozu byly
letouny vzdy oznafovany pouze jako Harvard, bez dalSiho
oznaceni a ohledu na plavod. Diivodem je pfedevsim to, Ze
s vyjimkou puvodnich T-6G byly vSechny modifikovany
ve findle do shodného standardu, liSicim se jen pouzitou
vyzbroji  (byla-li pouzita) a pfistrojovym vybavenim
(u pozdéjsich stroja z programu Ice Cream, zminim se
pozdéji).

Diky rostoucim nepokojim mezi ¢ernoSskym obyvatelstvem
a diky policejni akci proti péstitelim a distributordm
marihuany (zvané dagga) rostlo i zapojeni Harvardi
v ozbrojené roli. U dvou peruti SAAF byly vytvofeny
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bezpecnostni letky s Harvardy pouzivanymi v prizkumné
roli. Jednou z nejvétSich operaci v této roli byla velka
policejni akce proti distributordm marihuany v Unoru 1956,
ve které bylo zapojeno deset letount v okoli Bergville. Pfi
této operaci bylo zabito pét policistld, utoéniky se vSak
nepodafilo vypatrat ani letecky. Harvardy byly v tomto
obdobi vyzbrojeny jednim kulometem raze .30 a zavésniky
pro lehké pumy, pficemz dfive instalované gyroskopické
zamefovaCe pouzivané ve strelecké Skole byly zaménény
za jednoduché, zejména kvuli snazs$i udrzbé. Koncem
padesatych let bylo stale je$t¢ mnoho Harvardi nejen
u CFS a stalych jednotek, ale i u jednotek ACF (Active
Citizen Force - tedy jednotky slozené ze zaloznik(). DoSlo
vS8ak u nich k odstranéni vyzbroje jejich Harvardl, a to pro
sniZzeni nakladd na udrzbu a sjednoceni s nové dodanymi
T-6G (ty nikdy nebyly vyzbrojené). Strelecky vycvik dale
probihal jen v AOS (Air Operational School), posléze
u 8.sqn SAAF.

Na prelomu 50. a 60. let doslo k vyznamné zméné ve vizazi
jihoafrickych Harvardld, kdy bylo dosavadni zbarveni
sjednoceno a byla pouzita vyrazna oranzova barva, ktera
méla za ukol zvysit viditelnost cviénych stroji. Kryt motoru
a pevna ocasni ¢ast byla prestfikana reflexni oranZovou
barvou (day-glo). Stejnou barvou byly nastfikany na kridla
a jejich nabéznou hranu pruhy. Tato barva ma vsak jeden
zasadni nedostatek a tim je jeji rychlé blednuti na slunci.
Na drtivé vétSiné Harvard(l ve sluzbé je tento jev vyrazné
vidét. Dalo jim to vSak charakteristicky zjev a protoze si toto
zbarveni udrzely od konce 50. let az do konce sluzby v roce
1995, stalo se pro né typickym znakem.

V prubéhu Sedesatych let doSlo k dalSi fazi vyzbrojovani
vybranych Harvardua. To probihalo zcela odli§né od toho, jak
byly AT-6 vyzbrojeny jinymi zemé&mi v minulosti, at pro
vycvik, nebo pro bojové operace. Jen pro kratkou
rekapitulaci, vyzbrojené kulomety mohly byt jen prvni verze
(AT-6A-F), nikoliv povale¢na T-6G, nepocitame-li verzi
LT-6G, ktera ovSsem pfipadnou kulometnou vyzbroj nesla
v gondolach pod kfidly. Plvodni AT-6 tedy mohly mit
kulomety na tfech mistech: pevny synchronizovany, stfilejici
okruhem vrtule, umistény vpravo nahofe na trupu pfed
pilotnim prostorem, potom pevny v pravém kfidle, stfilejici
mimo vrtuli, a pro vycvik palubnich stfelci pohyblivy,
umistény v zadni ¢asti pilotniho prostoru, stfilejici do zadni
polosféry. Strelec vS8ak musel sedét otoCeny zady ke sméru
letu, nékteré stroje tedy maji otoéné zadni sedacky. V Jizni
Africe ovSem doSlo k vyrazné modifikaci vyzbroje. Horni
kulomet na trupu nebyl nikdy pouzit, u vétsi ¢asti stroji tedy
doSlo postupné k odstranéni charakteristické boule pred
Celnim stitkem (7678 ji stale ma, u 7696 je jiz odstranéna).
Stejné tak nikdy nebyly pouzity kulomety stfilejici do zadni
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polosféry. Misto toho doSlo ale k instalaci kulometu
Browning raze .303 nejen do pravého, ale i do levého kfidla.
Zda byl €i nebyl konkrétni kus v minulosti takto vyzbrojen Ize
rozpoznat podle toho, Ze ma na obou kfidlech otvory pro
zasobniky naboji a pod nabéznou hranou charakteristické
boulicky. Podle vseho tedy ani 7678, ani 7696
k vyzbrojenym nepatfily, v levém kfidle je pouze instalace
pro fotokulomet, coz pochazi jiz z vyroby. Dale byly
na vyzbrojené letouny instalovany zavésniky Matra typ 361
pfipadné typ 122 pro neseni francouzskych raket raze 37,
resp. 68mm SNEB a zavésniky pro neseni pum (8x20Ib).
Vyzbrojeni probéhlo postupné v Ctyfech fazich a celkem bylo
takto modifikovano 159 letadel. K velmi zajimavé epizodé
dosSlo v roce 1976, pfi operaci Savannah, coz byla
jihoafricka intervence v ozbrojeném konfliktu v Angole.
Tehdy bylo k bojovému pouziti pfipraveno a kamuflovano
neékolik Harvardu. Kamuflaz sestavala z nepravidelnych poli
riznych kamufldznich barev, které zrovna byly k dispozici,
kazdy stroj tedy vypadal jinak. Nicméné nakonec bojové
pouzity nebyly. Ani jeden ze dvou v CR provozovanych
Harvardl vSak pro tuto operaci nebyl vybran.

K povale¢nému vyvrcholeni vyuziti Harvardii v SAAF doSlo
v poloviné 60.let. Tehdy Jizni Afrika zakoupila licenci pro
vyrobu italskych cviénych letound Aermacchi MB326M,
vyrabénych jako Impala Mk.l, posléze i jednomistnych
utoénych Impala Mk.Il. Zpoc€atku Impaly nahrazovaly
predevSim proudové letouny de Havilland Vampire, poté
vSak od pocatku 70. let i Harvardy u zaloznickych jednotek
Citizen Force. SAAF se pomalu zac¢alo Harvard( zbavovat,
prvni vétsi povale€ny odprodej pfiSel na pfelomu 60. a 70.
let, kdy bylo Sedesat letount prodano do Angoly, odkud
se posléze dostaly do Portugalska, kde slouzily ve vycviku
jeSté dalSich deset let. Poté, co Impaly pIné nahradily
Harvardy pfidélené u bojovych jednotek, vratily se plné
ke své puvodni roli, ke které byly do Jizni Afriky o tficet let
dfive pfivezeny - vycviku.

V té dobé doSlo k pozvolnému presunu Harvardd
z pokracovaciho vycviku i na zakladni. Byl tedy pro nové
jihoafrické piloty prvnim letounem, se kterym se setkali.
DosSlo k dalsi modernizaci radiovybaveni, pficemz se opét
ménila anténa, tentokrate za "ploutvicku", resp. kfidélko na
hibetu trupu za kabinou. Tento charakteristicky znak
jihoafrickych Harvard( prozradi i dnes puvod stroje, byt jej
jeho majitel pretfel do jinych barev. Vyzbroj prestavala byt
potfebna, nebot vycvik v jejim pouziti se jiz prenesl na
Impaly, a v posledni dekadé provozu Harvardu
v SAAF byla tedy odstranéna. Stale trvajici
mezinarodni embargo vSak
neumozfovalo vyménu Harvardu
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za novejsi a vhodnégjsi typy, nezbyvalo tedy nez je
modernizovat tak, aby splhovaly kritéria na vycvik pilotl
kladené. Proto doSlo v poloviné osmdesatych let k tzv.
"Projektu Zmrzlina" (Project Ice Cream), kdy bylo 70 letount
(mezi nimi i 7678 a 7696) modernizovany (tehdy) moderni
avionikou firmy Becker, kterd se udajné do JAR dostala
neoficialné pres rtzné prostredniky. Takto upravené letouny
byly schopné létat podle pravidel IFR a po vyfazeni
ze sluzeb SAAF byly velmi zadané na civilnim trhu. Drtiva
vétSina ve svété doposud létajicich jihoafrickych Harvard
pochazi pravé z tohoto projektu.

Zmeéna rezimu v JAR v devadesatych letech pfinesla
kone¢né moznost nakupu novych cviénych letounl
odpovidajicim plné pozadavkim doby. JAR nakoupila
ve Svycarsku letouny Pilatus PC-7 Mk.ll Astra, coz byla
jakasi kombinace PC-7 a novéjSi PC-9. Harvardy tedy mohly
po dlouhych 55 letech odejit do vysluzby. V jejim zavéru
doSlo ke dvéma velmi popularnim udalostem, z nichZ jsou
znamé fotky kolujici po internetu - a to oslava padesatého
vyro€i sluzby Harvardi v SAAF, kdy byla vytvorena skupina
sestavajici ze stejného poctu Harvarda, a v roce 1995
pétapadesaté vyroci, kdy byla skupina o dalSich pét letoun
zvétSena. Z téchto wudalosti existuje i dobra
fotodokumentace, na které lze oba nase letouny, 7678
a 7696, vystopovat. Jedna se tedy o "spoluzaky z jedné

tfidy". Anebo vlastné spis "kantory z jedné Skoly"?

17 listopadu 1995 tedy provoz Harvardd u SAAF ustal.
Nikoliv v8ak na jihoafrickém nebi. Nejen, Ze nékolik desitek
vyfazenych letadel bylo prodano do USA a dalSich zemi, ale
jiz od konce 80. let v Jihoafrické republice fungoval The
Harvard Club of South Africa, ktery dostal od SAAF do vinku
nékolik stroji darem za ucelem jejich dalSiho provozovani.
Bohuzel dnes jiz v Jizni Africe neexistuje jakakoliv
ekonomicka podpora ¢innosti klubu z verejnych zdroju,
nebot Harvardy jsou v dne$ni dobé oficialnimi kruhy
vnimany jako nastroj Apartheidu. Jako by se zapomnélo,
Ze hlavni pfinos, ktery v Jizni Africe mély, bylo vycvi¢eni
vice nez 33 tisic letcl v programu JATS, ktefi pfrispéli
k porazeni nejvice rasistického rezimu v historii,
nacionalniho socialismu...




JJ&FI\JJ&J EONKOGRAY

foto: Michal Krechowski

Harvardy jsou u nas vlastné dva. Jeden v Plzni, jeden na To¢né. Diky naSi

dlouhodobé spolupraci jsou oba stroje v pfipadé potfeby k dispozici plzenakum

i toCefiakim. Koneckoncul i personalni propojeni je velké. Oba jsou ze stejné

stdje, Jihoafrického letectva, SAAF. A nejsou jeden druhému cizi. Jsou

to dlouholeti kamaradi, ktefi sdileli spole¢ny osud a mnohdy pusobili ze stejnych

letiSt. Je tedy vice neZ pochopitelné, Ze kdyz se v roce 2017 jejich cesty opét

sesSly, museli jsme je nafotit ve skuping. Ackoliv je nyni 7696 v doCasném

zbarveni RAF, stale si pod novym kabatem zachovava puvodni zbarveni

a jednou se v ném snad

bude opét skvét. A pak se

K[ opét tfeba budou oba

na obloze vyjimat ve své
pfirozené podobé.




Harvard 7678

aneb Struéna historie od United States Navy, pres SAAF az po Toc¢na Vintage Collection

foto: Jakub Vanék

18.6.1942

1942

1944

12.1945

30.4.1946

1952

15.10.1952

Vyroben v Dallasu, Texas, jako
SNJ-4, vyrobni Cislo 88-09156

Pfebran US Navy v Corpus
Christi, Texas pridéleno ¢islo 5649
Pfidélen k jednotce VN14 D8B
Pfemistén k jednotce VN2 D8B
na Saufley Field, Florida

Uskladnén a odprodan civilni
firmé s registracni znackou
NC56684. Pravdépodobné vsak
pod ni nelétal a zGstal uskladnén.
Odkoupen firmou Volitan Aero
Service, prestavén do standardu
AT-6D a podle pozadavku SAAF

Dodan k SAAF, sestaven na letisti
Ysterplaat, nasledné pfidélen k
7.sqn SAAF pro vycvik pilotl

vojenské akademie
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1236551959

22.9.1959
17.11.1995

19.6.1996
24.8.1996

23.9.1998

2016

14.2.2017

Pfidélen k 35.sqgn, C Flight
Auxiliary, na letisti Youngsfield.
Pouzivan jako spojovaci stroj
staniéni letky

Pfidélen k CFS, Dunnottar
Vyfazen ze SAAF

Prodan do USA

Odeslan lodi z Kapského Mésta
do Baltimoru v USA
Registrovan v USA jako
N7678Z konvertovan zpét do
standardu AT-6D

Koupen do CR, pfepraven po mofi

v kontejneru do Hamburku

Prilet na Tocnou
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Tripohledovy naért a pfilozena fotografie znazoriuji
zbarveni, v jakém oba letouny, 7678 i 7696, zacaly svoji
drahu u SAAF. Predstavuji typické schéma, pouzivané v 50.
letech.

Letouny byly ponechany v barvé pfirodniho kovu, pouze
mély stfibrné nastfikané platnem potazené Fidici plochy,
horni ¢asti kfidla a pas pred kabinou (véetné ramu celniho
Stitku), které byly v barve Extra Dark Ocean Grey (BSC 640).
Letouny dodate¢né dodané v letech 1952-1956 mély ty Casti,
u starSich letounl ponechanych v pfirodnim kovu,
prestiikané stfibrnou barvou. Tyka se to tedy obou naSich
stroji, 7678 a 7696. Standardnim dopliikem strojl
pouzivanych k vycviku byly Zluté pasy (RAF Golden Yellow,
BSC 356) na kfidlech a pfed ocasnimi plochami. Letouny
pridélené ke 3.sqgn, coz byl i pfipad 7696, mély trupovy pas
tvofeny kostkami zluté a zelené barvy, plus na trupu perutni
znaky.

V roce 1957 =zacaly byt puvodni znaky, odkazujici
na pfisluSnost ke Commonwealthu (kokardy s oranzovou
antilopou) nahrazovany novym vysostnym oznacéenim,
sestavajicim z pétibokého pudorysu pevnosti, tzv. "Castle
Roundel". Po urcitou dobu bylo tedy mozné vidét letouny
v uvedeném zbarveni, av8ak s vysostnymi znaky, které
muZete vidét na nasledujici strance.

Fotografie vpravo ukazuje letouny 7.sqn SAAF nékdy
v poloviné 50. let. VSechny jsou z dodavky z let 1952-53,
tedy s trupy nastrikanymi stfibrnou barvou. Posledni ve
skupiné, nejdale od kamery, leti "to¢ensky" Harvard 7678
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Barevné schéma FrantiSek Kubicek,
DK Decals, www.dkdecals.cz
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Harvard 7696

aneb Strucna historie od United States Army Air Force, pfes SAAF az po Classic Trainers

foto: Pavel Vanka

21.5.1943 Vyroben v Dallasu, Texas, jako 5.7.1956 Pridélen ke stani¢niletce
AT-6C, vyrobni Cislo 88-13651 Ysterplaat
22.5.1943 Prebran USAAF na Luke Field, 23.10.1959 Pridélen k 5.sqn SAAF, Durban
Arizona pfidéleno Cislo 42-44038 1.4.1960 Pridélen k CFS, Dunnottar
kvéten 1978 Pridélen k 7.sqgn, Ysterplaat
6.7.1943 Premistén na Bryan Field, Texas, leden 1979 Pridélen zpét k CFS, Dunnottar
posléze Forth Worth. 14.12.1992 Pridélen k CFS Langebaanweg
17.11.1995 Vyfazen ze SAAF
31.3.1947 Uskladnén s naletem 4168h na 19.6.1996 Prodan do USA
letiSti South Plains, posléze Kelly 24.8.1996 Odeslan lodi z Kapského Mésta
v Texasu do Baltimoru v USA
20.8.1997 Registrovan v USA jako
1953 Odkoupen firmou Volitan Aero N696RE, konvertovan zpét do
Service Inc.,Palmdale, standardu AT-6D
California, pfestavén do standardu 2012 Koupen do CR, pfepraven po mofi
AT-6D a podle pozadavkl SAAF v kontejneru do Hamburku
25.6.2012 Prilet do Plzné-Lini
15.6.1953 Dodan k SAAF, sestaven na letisti 19.7.2017 Pfrebarven do do€asnych barev
Ysterplaat jako Harvard IIb FX352 se stavu
17.SFTS Spitalgate
4.10.1955 Pridélen k 5.sqn SAAF, letisté
Swartkop
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Barevné schéma FrantiSek Kubicek,

DK Decals, www.dkdecals.cz

Tfipohledovy nacrt a pfilozena
fotografie dokumentuji asi
nejznamejsi zbarveni, které Harvardy
u SAAF nosily, a to od pfelomu 50. a
60. let az do vyfazeni v roce 1995,
pficemz mnohé si jej zachovavaji
doposud.

K zakladnimu stfibrno - Sedému
zbarveni, které je uvedené na
pfedchozi dvoustrané, pfibyla Day
Glo - svitiva oranzova barva (Blaze
Orange), ktera nejen Ze nahradila
Zluté pruhy, ale zaroven se rozSifila
i po trupu a nabéznych hranach
kfidel. Tato barva méla vSak velkou
tendenci k blednuti na ostrém
africkém slunci, vétSinou je tedy
mozné vidét letouny v rGzném stupni
vySisovani.

Tuto barvu bylo potfeba kazdych cca pét let obnovovat, na rozdil od zakladnich barev draku, které prezily nékolik vrstev Day
Glo. Typickym pfikladem muize byt letoun 7678, ktery si dodnes zachovavéa puvodni barvu z dob SAAF, kterou se snazime
udrzovat diky originalité v ptvodni podobé, byt je misty jiz lehce zasla. Day Glo vSak byla jiz pfestfikana "v civilu" v USA
v roce 2005, byt dnes jiz také misty bledne. Podobny proces probéhl i na stroji 7696, kde byla notné vySisovana Day Glo
prestfikana v roce 2012, byt dnes je barva pfekryta do¢asnou, smytelnou kamuflazi RAF (viz ¢lanek v nékterém z budoucich
Cisel). SAAF obcas, pro zlep$eni odolnosti proti blednuti, pouzivala barvu International Orange, ktera byla o néco méné
zariva, ale vice vydrzela.

PriloZzena fotografie zobrazuje "plzerisky" Harvard 7696 v dobé sluzby u SAAF pfi letu nad pobiezim Jizni Afriky,
pravdépodobné v pribéhu druhé poloviny 80., nebo prvni poloviny 90. let, po modifikaci pristrojového vybaveni (viz. anténa
na boku trupu u vysostného oznaceni).
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Fotografie ze zadniho
pilotniho prostoru
smeérem k ocasu nejen Ze
ukazuje, jeky vyhled méli
cviéeni strelci, byl-li AT-6
pouzivan Kk jejich vycviku,
ale také ukazuje pohled
na notné vybledly ocas.
Zaroven nam tato prvni
zkuSenost (foto je
z preletu Hamburk -
Plzen pfi dodavacim letu)
nacrtla, jak vhodny bude
Harvard pro fotografovani
za letu. Clanek na toto
téma pfinesem v néjakém
z budoucich Cisel

Extrémni pfipad vySisovani barvy Day Glo, kterd ze zafivé oranzové piesla do barvy hnijiciho
citronu, ukazuji fotky Harvardu 7696 z obdobi t€sné po jeho pfiletu do Plzné v |été 2012. Day Glo
byla stale jesté plvodni z doby sluzby v SAAF, byla vSak jiz vyrazné vybledla "pres limit". Diky tomu
(a diky tomu, Ze pfedchozi majitel z Montrose, Colorado, USA, neprovadél na letounu zadné dalSi
Upravy) vyhral v roce 2009 v Oshkoshi cenu za nejpuvodnéjSiho veterana. Zespodu, kam tolik
nedopadaji slunecni paprsky, byla barva je$t€ pomnérné zachovala. Doslo tedy k prestfikani jen
hornich a bocnich ploch, k ¢emuz doslo na podzim 2012. Od té doby, az do nastfiku doasnou
kamuflazi v 1ét& 2017, byl Harvard 7696 zafivé oranZovy. Seda a stfibrna zlstala, az na drobné
vyjimky, stale pavodni z dob u SAAF, stejné jako u Harvardu 7678.
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Vpravo: po obnové barvy Day
Glo na podzim 2012 na hornich
a bocnich plochach bylo mozno
stale vidét plvodni  vrstvu
jihoafrické Day Glo, jen lehce
vySisované, na spodnich
plochach. Pin-upka, kterou dal
na motorovy kryt predchozi
majitel v USA, zmizela.
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Hlavni fotografie: dvojici shodné
zbarvenych Harvardd bylo mozné
spatfit na C&eském nebi na jafe
a v lété 2017, tedy v kratkém
obdobi po pfiletu 7678 na To¢nou, a
pred prebarvenim 7696 do barev
RAF, k ¢emuz doSlo v Cervenci
téhoZz roku.

Vlevo: 7696 v Cervenci 2012, pred
obnovenim  barvy Day Glo,
s neoriginalni pin-upkou
na motorovém krytu
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Dosti uz bylo Harvardd! Aby Vase cténé oko spocinulo
téZe na néfem jiném, dovolujeme si predloZit klenot
naseho hangaru, Supermarine Spitfire Mk.XVle,
TE184. Budeme se mu v naSich magazinech hodné
vénovat, proto prozatim jen maly pfedkrm. Na hlavni
fotografii z jara 2016 ukazuje pfi odvalu od kamery své
nové natfené invazni pruhy na zbarveni W/Cdr.
Tomase Vybirala.

Na vloZzené fotografii v8ak vidite  Spitfire
v nejkrasnéjSim zbarveni, které kdy nosil, tedy zbarveni
Otto Smika v dobé jeho pusobeni u 312. peruté, s kédy
DU-N
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Nahote: mala lahudka - Jak-3M, ktery nékolik sezon meél u nas
v hangaru misto a ktery byl pro nas prvnim plnokrevnym
warbirdem, ktery nékdo z naseho spolku létal, foceny v roce 2014
cestou z Pardubic pfi jedné z prvnich A2A akci.




5= Velitelsk¢ Spitfiry Karla Mrazka

Text: Michal Krechowski

V minulém Cisle jsme historické okénko naSeho magazinu
vénovali kresbam Sgt. Karla Pavlika na Spitfirech 313.
Squadrony z jara 1942. V dnesnim Cisle se i diky fotografiim
z archivu po technickém dustojnikovi 313. squadrony Karlu
Beinhauerovi zaméfime na velitelské Spitfiry Karla ,Charlie®
Mrazka.

Karel Mrazek patfil mezi nejschopnéj$i mladé dastojniky
predvale€ného letectva. Po okupaci vlasti a utékovou
anabazi prfes Polsko a Francii se dostal do Anglie, kde
ho Cekala strma kariéra. Po pfijeti do RAF v hodnosti P/O
a preskoleni na Hurricany je zafazen nejprve ke 43. peruti,
odkud je po par dnech pfelozen ke 46. peruti, se kterou
se zucCastnil legendarni Bitvy o Britanii. Jako jediny
z Ceskoslovenskych stihacli se stfetl s letci z ltalského
expedi¢niho sboru Corpo Aereo lItaliano. Ze souboje vySel
uspésné, kdyz dokazal sestrelit dva Fiaty CR-42.

V kvétnu 1941 byl povySen a zafazen jako velitel letky
u nové formujici se ftfistatfinacté peruté. Po odchodu jejiho
prvniho velitele S/Ldr Jaskeho v prosinci 1941 prevzal jeji
veleni. Jeho velitelské schopnosti byly nesporné, a proto
volba na misto velitele wingu po nahlé Vasatkové smrti
pfipadla pravé na ného. A to pfesto, ze po odlétani turnusu
mél odejit na predepsany odpocinek. Svoji role Wing
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Commadera se zhostil na vybornou. Jeho velitelské

schopnosti ocenili Britové
vyznamenanimi DFC a DSO.

vysokymi leteckymi

Po predani veleni utvaru W/Cdr FrantiSku Dolezalovi odeSel
koncem bfezna 1943 na zaslouzeny odpocinek. Plsobil jako
velitel zakladny RAF Churchstanton, a potom do konce
valky v dal$ich Stabnich funkcich. Za svoji vale¢nou kariéru
sestrelil 4 nepratelské letouny jisté , 1 pravdépodobné
a 3 poskodil.

V osvobozeném Ceskoslovensku se stal velitelem 3. letecké
divize v Brné. AvSak v uUnoru 1948 jej neminula dCistka
v armadé, ktera byla zaméfena proti demokraticky
smyslejicim dlstojnik(im, jako Karel Mrazek. Po neustalém
Sikanovani se dockal po roce 1989 rehabilitace. Byl
po zasluze vyznamenan a povysen do generalské hodnosti.
Zemrel 5. prosince 1998 ve véku 88 let.

Na nasledujicich strankach si pfiblizime podobu sedmi
Spitfird, na kterych létal Karel Mrazek ve velitelskych
funkcich. TFfi z nich létal jako velitel 313. Squadrony
a na Ctyfech Spitfirech oznaenych svym monogramem
LKM* létal jako velitel Exeterského (Ceskoslovenského)
Wingu.
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Spitfire Mk.Vb AA869 ,,RY-A“, S/Ldr Karel Mrazek, Hornchurch, 17.prosinec 1941-13.bfezen 1942

Jako velitel 313. peruté |étal Mrazek ¢tyfi Spitfiry s identifikaénim oznacenim ,A“ - AA869, BM117, BM242 a BM419.

Prvnim Spitfirem, ktery zacal Karel Mrazek pravidelné létat jako velitel 313. Squadrony, byl Spitfire Mk.Vb sériového Cisla AA869
,RY-A“. Mrazek vyuzil velitelského privilegia a pod Celni Stitek kokpitu si nechal namalovat znak velitele peruté. Spodni motorovy
kryt zdobilo ¢ervené identifikacni pismeno ,A“. Zbarveni hornich ploch tvofily odstiny platné od poloviny srpna 1941 znamé jako
Day Fighter Scheme - Dark Green-Mixed Grey (Mixed Grey byla v poloviné srpna 1941 ekvivalentem k barvé Ocean Grey, ktera
byla standardné aplikovana na nové vyrobené Spitfiry. Barevné je nejblize odstinu Extra Dark Sea Grey), spodni plochy Medium
Sea Grey. Celni &titek kokpitu mé&! integrované nepriistfelné sklo.

V kokpitu AA869 byl 18.bfezna 1942 sestfelen a zahynul Sgt. Miloslav Zauf.

S/Ldr Karel Mrazek u Spitfiru AA869 ,RY-A“. Foto Karel Beinhauer (sbirka Radim Vojta)
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Spitfire Mk.Vb BM242 ,,RY-A“, S/Ldr Karel Mrazek, Hornchurch, 26.duben-8.¢erven 1942

Spitfire Mk.Vb BM242 ,RY-A” po aplikaci novych vysostnych identifikacnich znaku RAF typu C a C.1, Cerven 1942.

Zcela novy Spitfire s/n BM242 s kédovym oznacenim ,RY-A" letél S/Ldr Mrazek poprvé 26. dubna. Nez byl 8. ¢ervna pfedan
154. Sqdn., vykonal s nim 17 operacnich letl. Vzhledem k tomu, Ze se ve druhé poloviné kvétna 1942 ménila podoba
vysostnych znak( RAF, je diky dochovanym fotografiim mozZnost znazornit BM242 v obou variantach. Pod €elnim Stitkem byl
opét nakreslen znak velitele peruté a spodni motorovy kryt zdobilo bilé identifikaéni pismeno ,A* s Eernym Sikmym stinovanim.
Takto stinovand maléd identifikacni pismena méla na jafe 1942 vétSina nové dodanych Spitfirl ,tfistatfinactky”. Standardni
zbarveni hornich ploch tvofily odstiny Dark Green-Ocean Grey, spodni plochy Medium Sea Grey.

S/Ldr Karel Mrazek pred Spitfirem BM242 ,RY-A” v kvétnu 1942. Foto Karel Beinhauer (sbirka Radim Vojta)
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S/Ldr Karel Mrazek pfed svym Spitfirem Mk.Vb BM242 ,RY-A* po aplikaci novych vysostnych znaki ve druhé poloviné kvétna
1942. Pri bliz§im pohledu, je na vnitfnim cerveném kruhovém terc¢i vidét prosvitajici puavodni velikost znaku.
Foto Karel Beinhauer (sbirka Radim Vojta)
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Spitfire Mk.Vb BM419 ,,RY-A“, S/Ldr Karel Mrazek, Churchstanton, 9. — 27. ¢erven 1942

8. Cervna 1942 se Exetersky Wing stal kompletné Ceskoslovenskym utvarem. K dosavadni 310. a 312. perut se pfipojila
i Mrazkova ,tfistatfinactka®, jez si vyménila letisté s britskou 154. Squadronou, ktera jeji roli dosud suplovala.

Na satelitnim letiSti Exeterského wingu v Churchstantonu obdrzela 313. Squadrona Spitfiry Mk.Vb, které zde zanechala
154. Sqdn. Poslednim Mrazkovym velitelskym Spitfirem u 313. peruti se tak stal Spitfire s/n BM419, ktery pfevzal po veliteli
154. Sqdn. S/Ldr D. Carlsonovi. Ten se svym nové dodanym BM419 stihl jeSté absolvovat mezi 3. az 6. ervnem f{fi ofenzivni
Sweepy.

Pozemni personal ,tfistatfinactky“ po prevzeti ,novych® Spitfird pfemaloval dosavadni kédové znaceni 154Sqdn. do liter
313. Sqdn., v pfipadé BM419 z ,HT-A" na ,RY-A". Identifika¢ni pismeno ,A" tentokrat ve Zluté barvé zdobilo i spodni motorovy
kryt. Zbarveni hornich ploch bylo ve standardnich odstinech Day Fighter Scheme -Dark Green-Ocean Grey, spodni plochy
Medium Sea Grey.

S BM419 dosahl S/Ldr. Mrazek 23. €ervna dalSiho Uspéchu, kdyz ve vzduseném souboiji poskodil FW 190A od 111./JG2.

Dvojice snimk( S/Ldr Karla Mrazka stojiciho pfed svym Spitfirem Mk.Vb BM419,RY-A" 26. ¢ervna 1942, kratce po dekoraci
vysokym britskym vyznamenam DFC. Foto Karel Beinhauer (sbirka Radim Vojta)
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Churchstanton, 26. ervna 1942. Ceskoslovenska 313. stihaci perut se louci se svym velitelem Karlem Mrazkem, jeZ po padlém

Vasatkovi prebral veleni Exeterského ,Ceskoslovenského“ wingu. Sedici zleva F/O Benignus Stefan, P/O Josef Pfihoda,

F/Lt Vaclav Raba, S/Ldr Karel Mrazek, F/Lt Vaclav Hajek, F/O Alois Hochmal a F/O Jifi Kucera. Stojici zleva Sgt Jaroslav

Hlouzek, Sgt Antonin Vendl, Sgt Pavel Kocfelda, Sgt Jan Jerabek, F/Sgt Karel Cép, F/Sgt Vaclav Foglar, Sgt Jaroslav Dohnal,

F/Sgt Jifi Rezniéek, Sgt Karel Valasek, Sgt Arnost Mrtvy a Sgt Vaclav Prerost. Za piloty stoji Mrézkiv Spitfire Mk.Vb BM419

SRY-A

Foto Karel Beinhauer (sbirka Radim Vojta)

W/Cdr Karel Mrazek, DFC jako novopeceny wing leader. Snimek byl pofizen 26.Cervna 1942 v Churchstantonu
u prilezitosti jeho rozlucky s 313. peruti které od 15. prosince 1941 velel. Foto Karel Beinhauer (sbirka Radim Vojta)
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Spitfire Mk.VB EN765 ,-KM“, W/Cdr Karel Mrazek, Exeter, 25. Cerven-25.Cervenec 1942

Po smrti prvniho velitele Exeterského (Ceskoslovenského) wingu W/Cdr. Aloise VaSatka 23. Cervna 1942 byl na jeho misto
jmenovan dosavadni velitel 313. Ceskoslovenské stihaci peruti W/Cdr Karel Mrazek. Jeho prvnim osobnim Spitfirem v nové
velitelské funkci se stal Spitfire Mk.Vb s/n EN765, se kterym vykonal celkem 29 neoperacnich let.

W/Cdr Mrazek vyuzil vysady, ktera k této funkci nalezela a na svij novy Spitfire nechal aplikovat kddova pismena odvozena
od jeho jména ,KM®. Dle dochovanych fotografii je zfejmé, Zze pismena ,KM“ byla nakreslena barevnym odstinem Sky z obou
stran mezi trupovou kokardou a Sky prstencem pred VOP. Ve zmensené podobé se nachazela i na spodnim motorovém krytu.

Zbarveni hornich ploch tvofily standardni odstiny Day Fighter Scheme - Dark Green-Ocean Grey, spodni plochy Medium Sea
Grey.

W/Cdr Karel Mrazek, DFC jako velitel Exeterského (Ceskoslovenského) Wingu u svého osobniho Spitfiru Mk.Vb EN765
ozna&eného jeho osobnim monogramem ,KM*. Cervenec 1942. Foto Karel Beinhauer (sbirka Radim Vojta)

Rekonstrukce vzhledu Mrazkova Spitfiru EN765 z obdobi 1. az 5. cervence 1942, kdy z letisté Redhill ved! spolecné 310. a 312.
Squadronu v ramci operace Rultter (ktera byla nakonec zruSena a nahrazena operaci Jubilee). Pri té prilezitosti byly na hornich
plochach motorovych kryti a vySkovych kormidel SpitfirGi aplikovany docasné bilé pruhy rychlé identifikace.
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W/Cdr Karel Mrazek u svého prvniho osobniho Spitfiru Mk.Vb EN765 ,KM* na letisti Exeter v cervenci 1942. PovSimnéte
si Cerstvych kamuflaznich barev Dark Green a Ocean Grey na motorovych krytech. Jednalo se o opravu povrchu po do¢asném
natéru bilého rychloidentifikacniho znaceni operace Rutter. Foto Karel Beinhauer (sbirka Radim Vojta)
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Spitfire Mk.Vc AR502 ,,-KM*“, W/Cdr Karel Mrazek, Exeter-Redhill, 31.¢ervenec - 9.fijen 1942

Druhy Mrazkiv ,wingcommandersky“ Spitfire je diky filmovému archivu pomérné dobfe zdokumentovan. Svuj novy Spitfire
Mk.Vc s/n AR502 pouzival od konce Cervence do fijna 1942. V jeho kokpitu dosahl 28. srpna svého posledniho bojového
uspéchu, kdyz ve spolupraci s velitelem 310. Squadrony S/Ldr FrantiSkem Dolezalem sestrelil Bf 109F-4 od prazkumné jednotky

1.(F)124.

Stejné jako jeho pfedchudce mél i tento osobni inicialy ,KM“ namalovany z obou stran mezi trupovou kokardou a prstencem
v barvé Sky pfed VOP. Pismena ,KM* jsou ve Zlutém odstinu aplikovana i na spodnim motorovém krytu. Zbarveni hornich ploch
odstiny Dark Green-Ocean Grey, spodni plochy Medium Sea Grey.

Mrazkav Spitfire Mk.Vc AR502 ,KM* ve spolecnosti Spitfiri 310. Squadrony na letisti Redhill 19. Srpna 1942. Toho dne se piloti
310.a 312. Sqdn. pod vedenim W/Cdr. Karla Mrazka Gcastnili z redhillského letisté podpory operace ,Jubilee“ u Dieppe.
(sbirka Zdenék Hurt)

Mrazkav AR502 ,KM* v péci pozemniho personalu zachyceny na dobovém barevném filmu. Za povS§imnuti stoji Zluta pismena
,KM*“ na spodnim motorovém krytu. (NFA)
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Spitfire Mk.Vc EE626 ,KM-“, W/Cdr Karel Mrazek, Exeter, 21.Fijen 1942 - 9.leden 1943

V fijnu pfebral ,Charlie“ Mrazek nové ,cécko” sériového Cisla EE626, se kterym uskutecnil celkem 16 operacnich let.

| zde diky filmovému archivu mizeme pomérné dobfe zdokumentovat jeho podobu. Kromé standardniho zbarveni Dark Green-
Ocean Grey-Medium Sea Grey byla tentokrat kdédova pismena ,KM“ v barvé Sky nakreslena z obou stran pfed trupovou
kokardou a ve zmenSené podobé i na spodnim motorovém krytu. Pod levym Celnim Stitkem se nové nachazi vlajecka velitele
wingu. Pfedni Celni Stitek kokpitu mél integrované nepruistfelné sklo, a oproti vSem predchozim Mrazkovym Spitfirim mél tento
vrtuli de Haviland s kratkym kuzelem. Kola podvozku méla disky s péti otvory.

EE626 slouzil u 310. Sqdn. do 3. Unora 1943, kdy byl poskozen v Exeteru poté, co do néj vrazilo Mosquito 307. Sqdn. Oprava
probéhla u Air Service Training s naslednou Upravou kfidel, ktera byla zkracena o koncové oblouky na 9,93m a instalovanim
nového zpétného kulatého zrcatka. Takto upraveny EE626 pak v mésicich Fijen-listopad 1943 pouzival jako svlj osobni stroj
MrazkQv nastupce W/Cdr Franti§ek Dolezal, ktery si jej oznacil svym monogramem ,FD*“!. Ve stavu 310. peruté zlistal EE626
do 24. prosince 1943, kdy byl pfedan polské 316. peruti. Po naslednych sluzbach u 63. a 587. peruti byl 14. srpna 1945 ufedné
zru$en.

Spitfire Mk.Vc EE626 ,KM“ zachyceny na dobovém barevném filmu. V kokpitu sedi velitel 310. Squadrony S/Ldr Frantiek
Dolezal, ktery v nepritomnosti W/Cdr Mrazka jeho pozici suploval. (NFA)
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Spitfire Mk.Vb EP461 ,,KM-“, W/Cdr Karel Mrazek, Exeter, 20.leden - 15.bfezen 1943
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Prvnim uzivatelem Spitfiru MK.Vb sériového Cisla EP461 byl veteran z bitvy o Francii a Britanii na pozici Acting Squadron Leader
stanice Exeter, S/Ldr Jack Rose. A¢ bez patfi¢né hodnosti suploval W/Cdr. Mrazka funkéné i v roli wingleadera. V obdobi srpen-
listopad 1942 tak Jack Rose vedl 15 sweepu jako velitel wingu a sv(j Spitfire si oznacil svym monogramem ,JR". EP461
prilezitostné v prosinci 1942 a po¢atkem ledna 1943 pouzival bez zmény markingu i velitel 310. peruté S/Ldr FrantiSek Dolezal.

V lednu se z ,JR" stava ,KM* a jako sv(ij posledni osobni Spitfire u Cs. wingu ho uzZival W/Cdr Karel Mrazek Ten s nim uskute&nil
mezi 20. lednem a 15. bfeznem 1943 15 operacnich letd. Kédova pismena ,KM* byla z obou stran nakreslena pfed trupovou
kokardou. Zbarveni hornich ploch odstiny Dark Green-Ocean Grey, spodni plochy Medium Sea Grey. Povrch letounu byl zna¢né
olétan.

V dubnu 1943 prevzal EP461 novy velitel Exeterského (Ceskoslovenského) wingu W/Cdr FrantiSek Dolezal'.

Spitfire Mk.Vb EP461 ,KM“ na letisti Exeter pocatkem roku 1943. Na fotografii je patrné znacné olétani povrchu letounu,
zatfené pavodni kédy ,JR“ kamuflazni barvou Dark Green a na ni nové aplikované Mrazkovy inicialy ,KM*.(Military History
Archive)

Poznamky:
(1) Velitelskym Spitfirdm W/Cdr Frantiska ,Dolly“ DoleZala se budeme vénovat v pfistim ¢isle naSeho magazinu.

Podékovani:
FrantiSek Kubi¢ek - autor bokorysti, DK Decals (www.dkdecals.cz)
Zdenék Hurt a Jifi Sebek - za uZiteéné odborné konzultace
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Sp i‘tﬁve, aneb fejeton 0 éterické krase

text: Radim Vojta

Obcas do casopisu prihodim texty starSiho data, jiz
publikované na socialni siti. Jako prvni Vam predloZim
text vznikly v ¢ervnu 2016, v prvnim mésici, kdy jsem
létal Spitfire. To jsem byl jesté plny dojmu, které jsem
teprve zacal zpracovavat.

Slunce se pozvolna schovavalo za horizont a zbytky jeho
svitu osvétlovaly oblacnost, ktera dominovala véerejSimu
dni, kdyZ jsem na exitu 89 najel na dalnici D5. Zapnul jsem
automat tahu nebo jak se té potvofe v autech fika, pustil
si Floydy a meél zhruba hodinu na to, abych se vyrovnal
se svou pozoruhodné melancholickou naladou.

Zdanlivé pro ni nebyl divod, protoze vikend probéhl tak, jak
mél a letecky den v Chotébofi probéhl k plné spokojenosti.
Navic Chotébof mam rad, zvali mé tam na letecké dny
se Z-526 uz v dobé, kdy jsem byl jen tuctovy cert Ctvrté
kategorie odnékud ze Slaného. Byli spolu s Panenskym
Tyncem jedini. Pfitom to byl pro mne zasadni zaatek, nikde
jinde neni kontinuita progresu tak dobfe vidét, jako na mych
vystoupenich v Chotébofi od roku 2011. Z-526, Harvard,
Pilatus P2, Jak-3, a letos Spitfire. Navic v pfipadé
poslednich dvou jmenovanych to byla moje premiéra. A ke
vSemu komorni letecké dny na aeroklubovych letiStich mam
rad. Neschazi se tam sice celosvétovy vybér display pilotd
jako na téch velkych akcich, ale za to se tam ¢lovék sejde
se spoustou starych kamaradu, které mnohdy uz dlouho
nevidél a kterym muze v klidu Fikat "vole".

Moje melancholie pramenila z Uplné jiného faktu. Uz
v détstvi jsem se jako typicky "underdog" kazdého kolektivu
nauCil, ze ma-li byt clovék uspésSny v boji alespon
o predposledni misto ve spoleC¢enském zebfi¢ku, musi néco
predvést, néco umét, a ten boj musi byt nékdy tvrdy.
Zatimco nékomu stacilo jen pfijit a automaticky byl "numero
uno". Zpocatku mé to frustrovalo, nékdy kolem ctrnacti let
jsem se ale naucil s timto faktem Zzit a nakonec ho docela
i vyuzivat a pomérné rychle jsem ty spodni vody opustil. Ale
védomi, Ze ¢lovék musi néco predvést, ve mné zlstavalo.
A pokud se to, ¢emu jsem se vénoval, protkalo s urcitou
davkou Stésti a pfirozeného talentu, tak ta cesta nebyla ani
tak slozita. Tohle vSechno se mi ale zaZralo do kosti a kdyz
se kolo dé&jin opét pootoCilo a vyrazilo mé& z padesatek
a posadilo zpét do Trenérl, védél jsem, Zze musim nécim
zaujmout. Vytvofil jsem si, asi i k urCité nelibosti mého
tehdejSiho garanta, vystoupeni odlisSné od soutézZni
akrobacie, pfi kterém jsem nechtél ukazovat, co vSechno
s letadlem dovedu, ale jak dokaze i ten stary Trenér byt na
nebi krasny.

Nakonec se povedlo, protoZze jsem svymi vystoupenimi
zaujmul a dalSi uz bylo nasnadé. Ale znamenalo to dfit,
premyslet, konstruovat sestavy, vyuzivat umné energie
v pfipadé téch slabSich letadel a prostoru a obratnosti
v pfipadé téch silng&jSich a rychlejsich. Pravda, dfina to byla
pfijemna, co maze byt krasnéjsiho nez létat relativné nizko
akrobacii s takovymi dunivymi skvosty. Byla to uspokojujici
¢innost, kazdé éro meélo né&jakou specialitu, se kterou jsem
se musel naudit zit, a pocit, kdyZz jsem na Harvardu poprvé
dokazal udélat na konci sestavy kubanskou osmu, byl
nadherny. Nebo kdyZ jsem poprvé dokazal s Pilatusem P2
udélat display, ve kterém jsem nemusel ve druhé pulce jen
létat rovné prllety. Nebo kdyz jsem na Z-526 dokazal zah3jit
rovhou bez pfedchoziho stoupani. Nebo kdyZz jsem
se s Jakem-3 dokazal udrzet na malém prostoru pfed
divaky.
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Jenze pak pfiSel Spitfire. Letadlo, které je bezpochyby tim
nejkrasnéjsim, co jsem kdy létal a pfi kazdém letu se
ve mné rozlévaji endorfiny a pfistavam s bananem od ucha
k uchu. Je to fantasticka maSina. Ma tak uzasné letové
vlastnosti, ze kdyZ se mne nékdo na né&j zeptd, tak ani
nevim co Fict. Zkuste popsat dokonalost! To je daleko snazsi
popsat nedokonalosti a slaba mista ostatnich letadel. Motor
méa neskute¢né kultivovany chod, coZz jsem si krasné
uvédomil nedavno, kdyz jsem si asi v hodinovém interavalu
skoCil se Spitem a pak s Jakem 9 s Allisonem, ktery ma
zfetelné tvrdSi a méné vyvazeny chod. Nadherné se s nim
léta, nadherné s nim pojizdi, nadherné vzléta, nadherné
pfistava. NevyZaduje zadné mimoradné schopnosti pilota,
jen standardni vylétanost na ostruhovych letadlech
a cviénych warbirdech typu T-6 & P2. Ma fantasticky rozsah
rychlosti, dokaze krasné a bezpecné letét tam, kde bych uz
s Jakem bojoval o Zivot, krasné a v€as varuje pied
pretazenim a ma velice pfijemné padové chrakteristiky.
Snad jen Zze mu zacinaji pomérné brzo (tak od 350kmh)
tuhnout kridélka, nastésti do 500kmh to neni nic zasadniho
- a rychleji nema vubec smysl s nim létat. Nic se tim
neziska. Vyhoda silného motoru.

A jeho vzhled? Ten snad nema ani smysl komentovat. To je
Cista esence nadhery, ktera pfesahuje ramec letectvi. Jenze
tady je asi uskali vSeho a pfi¢ina mé melancholie.
Najednou, poprvé ve svém zivoté, poznavam pocit
nadherné Zeny, ktera se projde po namésti a to ji UpIné staci
k tomu, aby se celé mésto zastavilo a koukalo na ni.
Nemusi nic pfedvadét, nic umét, prosté ji staci, ze je. Pfida
letmy Usmév a ma v podstaté vSechno, co chce. Je tak
krasna, ze muzi $ili a i ostatni Zeny snad ani nezarli, neb
tusi, Zze to nema cenu, navic je jen jedna. Ke vSemu je
charakterni a vSichni vi, Ze uZ ma néco za sebou a to néco
neni zadna prostopasnost, ale zasluzné Ciny.

Atohle je Spitfire.

A ted si vezméte, ze takovéhle éro mate predvadét.
Odlétate s nim nejjednodussi display, jaky jste kdy
predvedli, nebot k témuz, k Cemuz jste na pfedchozich
typech potfebovali hospodafit s energii €i prostorem a to za
pomoci velkych gécek, vam staci boost +4lbs, vyjimecné +6
(bojovy limit je +18),pFetiZzeni tfi, vyjimecné 4g, a ve zbytku
si jen tak kvrdlate kniplem. Z jakéhokoliv Uhlu éro nastavite,
z takového je krasné, fotogenické. Neni to jako kdyz se foti
normalni Clovék, ktery vi, jak se natoCit na kameru a kde co
zatahnout a kde co vyprsit. Neni to jako kdyz predvadite
Pilatus, ktery je hezky jen z nékterych uhll, neni to jako Jak
¢i Harvard, u kterého také musite mit naucené polohy.
Spifiru to slusi odkudkoliv. A ten zvuk Merlinu, to trhavé
dunéni, to je teprve ten spravny zdroj emoci...

Chybi mi ten pocit sebeposunuti, chybi mi ten boj s energii
Ci prostorem. Ale zaroven je to skutecné to nejkrasnéjsi
létani, jaké jsem kdy mél. Budu si muset nékdy zalézt sam
nékam na kopec, koukat do kraje premyslet, jaky k tomu
vSemu zaujmu postoj. Bude to muset byt vSechno jinak.
A nebude to o samotném létani. Bude to pfesné o tom, aby
mi vlastné konec¢né doslo, co jsem provedI.

Myslim, Ze nékde v nebi ted sedi pfedCasné zesnuly
Reginald Mitchell, krouti hlavou a fika si "dalSi blbec".
A pfitom musi mit pocit neskuteéného zadostiu€inéni z toho,
co i po letech v lidech vzbuzuje jeho vytvor, o kterém si
opodal sedici Kurt Tank miize nechat jenom zdat....
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ROZHOVOR

Viyzpovidal: Radim Vojta

Milan Sindler

V dnesnim &isle vam pfinasime rozhovor s dal$im &lenem klubu, Milanem Sindlerem. Spolu
s Michalem Krechowskim ma u nas na starosti muzeum. A neni to nahoda, Milan, fegeny Sila,
patfi mezi hlavni sbératele archivalii a pozustalosti po naSich letcich. Jeho domaci sbirka
je uctyhodna a bude jednim z hlavnich zdroju pro na$e historické ¢lanky.

i
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Silo, kdyz jsi k nam pfrisel, bral jsem té jako silaka, ktery
se pri rekonstrukci hangaru ukazal jako tahoun, ktery
zastal obrovské mnozstvi prace. Az postupem casu
jsem zjistil, jakou obrovskou znalost historie nasich
letcl v RAF mas. Jak a kdy ses k tomu dostal?

Prvni kroky byly, kdyZ jsem jako maly kluk v 7-8 letech koupil
v zakoufené hrackarné u pani Bekové prvni plastikovy
model, Po-2 od KP. Na zakladé toho jsem si zacal kupovat
prvni publikace k tématu. NejradSi jsem mél Triadu, kde
publikoval Zdenék Hurt. S letci RAF jsem se poprvé setkal
na modelarskych leteckych dnech poradanych LMK Drozdov
v Hofovicich na letisti, nékdy v letech 1987-88. Osobné mé
k nim ale privedl az po revoluci p.Valasek nejstarsi'!, se
kterym jsme navstévovali osobné napfiklad Antonina Lisku,
Josefa Flekala, Aloise Sisku a dalsi.

Jak na tebe pusobili, byli vstFicni?

Vesmés ano, pravé proto, Ze jsem k nim chodil s panem
Valaskem, kterého znali. V té dobé jsem ale sbiral hlavné
jejich podpisy. BlizSi vztah k nékomu z RAFaku jsem
ale ziskal az nékdy kolem roku 2000, kdy jsem se seznamil
s Pepou Prokopcem2. S nim jsem se potkal u pamatniku
letct v Dejvicich. Zpoc¢atku jsme si jen tak povidali, pak
ale sdm nabidl, at k nému dojedu do Tlu¢né na chalupu,
ze pokecame vic. Tim zacalo bliz§i pratelstvi.
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Ke sbirani artefaktd ses dostal jak?

Kontaktoval jsem FrantiS8ka Mare$e® s Zadosti o autogram,
pfipadné né&jakou fotku, pfi€emz on mi poslal rovnou
negativy s tim, at’ si z nich udélam fotografie, jemu rovnou
taky, a poslu je zpét. Poslal mi za to pét liber, ja je obratem
poslal zpét s podékovanim, nicméné on mi fekl, Zze jako
vale€ny pilot mi nafizuje, Ze si je musim nechat. Mam ted
tu pétilibrovku ulozenou v jeho slozce. Zhruba po tfech
letech jsem se osmélil, zda by mi neposlal na sebe néjakou
dobovou pamatku, drobnost, tfeba knoflik. Knofliky poslal
Ctyfi, k tomu CepiCdk na lodicku a valecné stuzky,
kde je mimo jiné stuzka k DFM.

Josef Prokopec
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Sesli jste se?

KdyZ jsem pak Castéji jezdil do Britanie, fekl jsem si, Ze se
s nim musim sejit. Setkani bylo zpocatku lehce rozpacité,
protoZze jsme se znali jen na dalku, ale brzy zabrany padly
a bylo to velmi srde¢né, byl rad za nasSi navstévu. Tohle
setkani se mi velmi vrylo do paméti, mam na to dobré
vzpominky, jsem hlavné rad, Ze jsem se s nim osobné
setkal, nebot’ zanedlouho zemfel.

O ¢em jste se bavili?

Spis§ tak vSeobecné, co délal po valce a tak, nemél jsem
zadnou osnovu, na co se ho ptat, bavili jsme se spis
0 bézném zZivoté. V paméti mi zlstalo, jak mi fikal, Zze jako
pfistéhovalec do Anglie se musel chovat jesté anglictgji, nez
Angliani a musel prevzit veSkeré jejich zvyky, aby byl
do spole¢nosti pfijat. Na to si v dnesSni dobé& velmi Casto
vzpomenu. PFi svych toulkach po Britanii jsem mél zakladnu
u Jana Svobody* v Newhavenu. Ten létal stejné jako Pepa
Prokopec u 310. peruté. Byli velci kamaradi, a tak kdyZ jsem
se zminil, ze jedu do UK, nedal Pepa jinak, nez Ze budu
spat u Honzy. Ten se o mé staral jako o vlastniho, mél jsem
u nég v domé svuj kumbal, ktery mi slouzil jako zakladna
pfi cestach po UK. S Honzou jsme se také velmi spratelili,
skoncilo to jeho Castymi navstévami u mé, dokonce jsme
spolu travili Vanoce. To nas navstévoval i Pepa Pokopec.
Musim pfiznat, Ze oba se radi podivali na dno kaliSku
zevnitf, takze setkani byly spoleensky velmi vielé. S nimi
jsem se uz bavil opravdu o v§em, o létani, o valce a obecné
o vSech tématech, o kterych valecni veterani jinak neradi
mluvi.

Néjaké zapisky sis z toho délal?

Ob¢as jsem si nahraval vypravéni, ale ramcové jsme to spis
nechavali plynout. Blizké vztahy jsem mél jeSté s Jardou
Hofrichterem nebo s panem Standerou. Dneska uZ z nich
nikdo nezije.

V tomhle obdobi jsi tedy zacal tvofit svoji sbirku?

ZacCalo to zminénym knoflikem od Fr. MareSe, a skoncilo
to obsazenym celym hornim patrem domu. Cast vé&ci jsem
ziskal pfimo od lidi, které jsem nav&tévoval, néco jsem
koupil na aukcich, néco mi sehnali kamaradi z Mostecka
a z Nachoda, néco vyménou.

Je néco, ¢eho si cenis nejvic?

Nejvic véci od Honzy Svobody, protoze to jsem dostal pfimo
od néj. Je to mj. zapisnik letd, vyznamenani a jeho prvni
uniformu, co dostal po rehabilitaci. Za velmi cenné povazuji
zapisniky nékterych letcl. Konkrétné osobni zapisnik
Bohumila Landy z let 1939 a 1940 az do posledniho dne
pfed jeho smrti, mechanika Vejvody, =zapisniky leta
Tocauera, Svobody, Siguta a Polivky.
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Jan Svoboda

To jsou véci, které velmi zajimaji i mé a po dohodé
na zakladé nékterych z nich vytvofime v budoucnu
¢lanky pro nas magazin. Da se z toho vyc€ist spousta
zajimavosti. Mas jesté néco na zavér?

PfedevSim mé mrzi, Ze jsem letos poprvé po cca 15ti letech
nemohl navstivit kvali koronaviru Anglii. Tu jsme opravdu
procestovali hodné, zejména s badatelem a publicistou
Zdenkem Hurtem. Zaroven je nutno si pfiznat, ze tato
kapitola se jiz opravdu uzavira, z letcll, se kterymi jsem byl
v kontaktu, jiz dnes nikdo nezije a pfiSel ¢as zacit vSechno
zpracovavat, digitalizovat a publikovat.

Silo, diky za rozhovor a étenarim jako malou navnadu
prozradim, ze hned do pristiho Cisla spolu pfipravujeme
¢lanek o nasem jediném brylatém letci za valky, ktery
to z aeroklubu, pres A.T.A., dotahl az na kapitanské
kreslo étyrmotorovych Liberator.

Poznamky:

1) LMK Drozdov - Leteckomodelaisky klub Drozdov, svého ¢&asu jeden
z nejaktivnéjsich LMK v republice, stale funkéni. Pan Valasek nejstarsi
(nar. 1929) je stéle jeho ¢lenem. Jeho syn a vnuk patfi mezi ¢leny a piloty
naseho klubu.

2) Josef Prokopec (nar. 1918), pfedvale¢ny ¢len Zapadoceského Aeroklubu
Plzen, absolvoval stihaci vycvik, létal u 310. a 312. peruté RAF. Po valce
pokracoval v letectvu jako instruktor, 1949 vyhozen z letectva. Zemiel 2010.

(3) FrantiSek Mare$ (nar. 1919), zahajil pilotni vycvik jesté pred okupaci,
po odchodu do zahraniéi pfijat do RAF, kde jako jeden z mala létal u 601.sqn
Airacobru. Po valce zlstal v Britanii, kde podnikal. Zemrel 2008

(4) Jan Svoboda (nar.1919), pfedvale¢ny vojensky pilot, v RAF u 310. peruté,
po valce opétovny odchod do zahranici, zemiel 2009 v Anglii
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PRO MALE LETCE

Osmismérka Autor: Lenka Polakova Hledana slova:
Kokarda, kuzel, Mosquito, JAK,

O T | U Q S O M stevard, Boeing, motor, Letov, SP,
ilot, radar, UTC, AGL, VPD
L E T v A K priot, 215 ABL, VEL,
© ! kadet, HL, PIC, Aloha, OM

S K U Z E L G A
Tajenka:

T O T H S A L D

E K C V P R M E —_———————

vV A vV =) | L 0 T Vysvétlivky ke zkratkam:
JAK - vyrobce ruskych letadel

A R A D A R T P SP - statni a rejsttikova znacka polskych
letadel

R D A L R D @) I UTC - koordinovany svétovy éas
(universal time coordianted)

D A L o) H A R C AGL - vy$ka nad zemi (above ground
level)

B 0O E I N G 0O VPD - vzletova a pristavaci draha (RWY)
HL — ztrata vySky (height loss)
PIC - velitel letadla (pilot in command)
OM — vnéjsi polohové navéstidlo (outer
marker)

Kris-kros

autor: Jan Polak

— Dopln spravné do kris-krosu vSechna uvedena slova.
V oznacenych poli¢kach po fadcich zjistis tajenku:

3 pismenna: KOV

4 pismenna: VITR, ATIS

5 pismenna: DRAHA, ODPOR, ODLET

6 pismenna: NAKLON

7 pismenna: SATELIT, TRAVERZ, ROZMERY

8 pismenna: VYSILANI, DISPECER, VRTULNIK

9 pismenna: VARIOMETR, DOSEDNUTI

Vysvétlivky ke zkratkam:

ATIS - automatické vysilani letiStnich informaci
TRAVERZ - situace pfi pfistani, kdy neni osa letounu
rovnobézna se smérem dotyku se zemi (zviasté pri
bocnim vétru)

VARIOMETR - pristrouj ukazujici rychlost stoupani ¢i
klesani
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Omalovanka

Skupina Harvardll (autorka Martina Skalova)




Spolek Classic Trainers
ICO: 04134141 nabizi

Firemni akce

valeénych letount a historickych vozidel.
Jsme schopni pfipravit doprovodny letecky program.

Kapacita nasich prostor je do 40 osob, jsme schopni na pfani zafidit catering a jiné sluzby podle pozadavku klienta.

Mame zkusSenosti s praci pro filmové produkce a nataceli jsme se znamymi osobnostmi a reziséry.
Muazeme Vam poskytnout nebo zprostfedkovat leteckou techniku, historicka vozidla a dobové uniformy.

Mame tym expertll a znalcl vojenské historie, zejména z doby 2 svétové valky, doby tésné predvale¢né
a povale¢ného obdobi az do soucasnosti.

Nasi piloti jsou profesionalove, ktefi dovedou létat se vSim od vétrond, pfes dvouplosniky, Spitfire az po moderni
proudové letouny a pravidelné pfedvadéji letouny z naSeho muzea na leteckych dnech v CR i v zahranigi.

Jsme schopni se pfizpUsobit vasim pozadavkim a velmi dobfe se orientujeme v legislativé nutné k filmovani
s leteckou technikou.

Letecké dny a predvedeni

Letecké dny, pfedvedeni letadel Hangaru 3 na Vasich akcich, vzpominkové akce, historické rekonstrukce bitev.

S na8i zkuSenosti jsme schopni zajistit pfedvedeni historickych letadel a popfipadé techniky na vasem leteckém
dni, vzpominkové akci, historickych rekonstrukcich.
:- L]
[=]3z5[m]

|
Zaujala Vas nase nabidka? Kontaktujte nas na info@classictrainers.cz E

Nasi piloti a technici jsou profesionalové s letitymi zkuSenostmi a adekvatnim vycvikem.
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