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Vazeni ¢tenafi,

pfi redakeni uzavérce tohoto Cisla se pravé konéil rok 2020,
rok, ktery planetou otfasl asi nejvice od konce druhé svétové
valky. Na toto téma jsou a je$té budou psany miliardy slov
od rGznych mudrcu, takze bude lepsi, kdyz se tomu zde vyhnu
a zminim se o néfem pozitivnim. Ackoliv situace zatfasla
nejednim ¢&lenem naSeho klubu, pfeci jen jsou mezi nami
i zaméstnanci aerolinii a Fizeni letového provozu - a letecka
doprava dostala snad nejvétsi ranu ve své vice nez stoleté
historii - pro klub samotny to nebyl zase az tak Spatny rok. Byl
ke kterym jsme se dfive moc nedostali. Po€inaje opékanim
buftl, pfes rGzné spole¢né navstévy spratelenych muzei
a firem, az po pfijmuti novych ¢lenl a zajemcu o clenstvi.
A byli to pravé naSi nelétajici clenové, diky nimz jsme
za pfispéni klubové kasy rozsifili fady naSi techniky, a to
tentokrate o pozemni aparat. Koncem roku k nam pfibyl
druhovale¢ny terénni automobil Dodge WC 52. Kromé toho,
Ze jej budeme moci vyuzivat na klubové akce a pfipadné diky
navijaku i jako zasahové vozidlo, je jeho nejvétsi pfidanou
hodnotou vétsi zapojeni naSich nelétajicich ¢leni do provozu
techniky.

DalSi vyraznou zménou je, Ze jsme se kone¢né odhodlali
k tvorbé drobnosti, po kterych se navstévnici naSich Dni
otevieného hangaru casto ptali. Treba magnetky s motivy
nasich letadel, pexesa a tak vSelijak. Zajem o né mé velmi
prekvapil. Co jsme ale rozjeli pfedevsim, je tento Casopis.
A samoziejmé, nebudeme si nalhavat, i jeho pfichod na svét
provazi porodni bolesti. Poc¢inaje chybkami, jez se vloudily
do textu, pfes Spatny soutisk stfedového posteru v minulém
Cisle, az po distribuci. PGvodnim zamérem totiz bylo nabidnout
primarné elektronickou verzi zdarma na naSich strankach
a papirovou vytisknout jen pro ¢leny klubu a nase kamarady.
Zajem o ni nas ovSéem mile pfekvapil a prvni Cislo pomérné
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rychle zmizelo i s dotiskem. U druhého ¢Cisla jsme ale narazili
na problém, Ze naSe akce, kde jsme planovali papirovy
Gasopis nabidnout, jsme museli kvali novym omezenim zrusit.
A vytvofit alternativni systém rozesilani postou se nakonec
ukazalo o néco komplikovanéjsi, nez jsme Cekali. A tak jsme
se rozhodli distribuci druhého Cisla pozdrzet a zahajit ji spolu
se tfetim Cislem, které drzite v rukou. JelikoZ jsme celou
zdlezitost pojali nevydéle¢né a tedy i papirova podoba ma
velmi omezeny naklad, primarné pro naSe pratele
a navstévniky, nepodafilo se nam uz dale srazit jeho cenu,
ktera €ini 110K¢&, a kdyz k tomu pfipocteme tficetikorunové
postovné, jsme na 140KE za kus v pfipadé zaslani. Nicméné
véfime, ze ti, ktefi papirovy vytisk zvoli, oceni kvalitu a fakt,
Ze papirovou tiskovinu pfi srkani kavy ¢i piti vina elektronicka
alternativa nenahradi.

Jedno z nejvétsSich ponauc€eni pro mne pfi tvorbé Casopisu
je to, Ze je velmi naro¢né dopfedu nacrtnout obsah dalSiho
Cisla, pokud uz jej nema clovék pfipraveny. Plavodné jsem
sliboval ¢lanek o Jaroslavu Polivkovi, naSem jediném brylatém
pilotovi u operacni jednotky RAF, kdy jsem jeho pFedchozi
sluzbu u ATA chtél odbyt jen kratkym &lankem. Cim vice
materiald jsem vSak ziskaval, tim vice ¢lanek rostl, az mi
doslo, Ze téma, jako ATA, si zaslouzi vice. Uz proto, Ze
v nasich krajich je to téma dlouhodobé& opomijené. A tak
vzniklo ¢lankd hned nékolik a protoze bylo vhodné zachovat
jistou souslednost, odsunul jsem Jaroslava Polivku do ¢isla 4
a nyni se budeme vice vénovat organizaci samotné. Na Skodu
to ovSem nebude, par dni pfed psanim tohoto textu, kdyz uz
bylo celé Cislo tfi v podstaté hotové, se mi podafilo ziskat
velmi cenné dokumenty o sluzbé nasSich letcd u ATA, vcetné
jejich kvalifikaci a hodnoceni, budu mit tedy dost Casu
to v8echno do pfistiho &isla zapracovat a tim alespon trochu
vyplnit néktera bila mista.

Zustarite na pFijmu!

Radim Vojta



Air Transport Auxiliary

Vojta

text: Rgdim

O nasich letcich za druhé svétové valky bylo napsano
jiz ~ mnoho tisicd stran knih a  casopisu,
od nejvyrazngjSich es az po pilotni zaky. Je znamo
hodné i o jednotlivcich, které osud zaval na odlehla
bojisté a Iétali operacné nad Afrikou, Stfedomofim
Ci dokonce na Dalném vychodé, historici zmapovali
osudy i mnoha téch jednotlivel, ktefi slouzili zcela
oddélené od ostatnich ¢&s. letcl pfimo v jednotkach
britskych ¢i sovétskych, aniz by podléhali jurisdikci
naSeho exilového veleni. Vi se hodné o naSich, ktefi
slouzil u dopravnich jednotek, jako instruktofi nebo
zalétavaci v tovarnach, pomérné detailné jsou popsany
i osudy prvnich ¢&s. letcd prelétavajicich letouny
z Kanady do Velké Britanie a tim se stali naSimi prvnimi
pokofiteli Atlantiku, je znamo pomérné dost i o téch,
ktefi dobu svého odpo€inku mezi nasazenim
u operacnich jednotek travili u MU, Maintenance Units,
kde zalétavali letouny po opravach.

Je v8ak jedna kapitola, kterou se doposud nikdo
komplexnéji nezabyval, a tou je sluzba v ATA -
Air Transport Auxiliary (volné prelozeno Pomocna
letecka dopravni sluzba). ATA nebyla organizaci
vojenskou, ale ani ne Cisté civilni, pohybovala se kdesi
na pomezi. Historie takové pfipady zna, tento model
se uplatiioval a de facto i stale uplatiuje napfiklad
v urcitych fazich pilotniho vycviku. ATA se za druhé
svétové valky v Britanii zabyvala pfepravou vojenskych
letouni jak mezi tovarnami a uadrzbovymi jednotkami
(MU), tak mezi MU a bojovymi jednotkami. V podstaté
se da fFici, ze Casem zcela pfebrala veskeré cinnosti
souvisejici s prepravou letounu, které tedy nemuselo
provadét letectvo. Tim, Ze zaméstnavala piloty, ktefi
z jakychkoliv dlvodld nemohli slouzit u bojovych
jednotek (zeny, starSi piloty ¢&i letce se snizenou
zdravotni zpuUsobilosti), vyznamné odleh¢ila jak Royal
Air Force, tak Fleet Air Arm, které nasledné nemuselo
vyclenovat svij létajici personal z operacni sluzby.
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Stinson Reliant Mk.llIl FK817 (provozovany
spolkem Classic Trainers) byl jednim z typu,
které ATA prelétavala. Tento kus vSak slouzil
za valky v Karibiku u Royal Navy a s ATA
tedy do styku nepfisSel

Verfejnost se i v sou€asnosti s existenci ATA €as od asu
setka, zejména v souvislosti s letovou cinnosti divek
a zen, nebot damy jak za valky, tak i v nedavnych letech
nabraly zcela zaslouzené na velké popularité. Ostatné
mnoho pozornosti pfipoutala i stala vystava v Britanii
s velmi pfihodnym nazvem "BabiCka létala Spitfiry".
Pfeci jen krasna je pfedstava té laskyplné Sedovlasé
babicky, ktera mezi pletenim svetrl a pecenim buchet
mrkne liSacky okem, doSoura se ke stolu, otevie Suplik
a vytahne album s fotkami, kde jako mlada krasavice
stoji u Spitfiru... kdo by takovou babi¢ku nechtél mit?
Damy jiz pomalu odchazeji, ale kdo s nimi vidél né&jaky
novodoby dokument, musi uznat, Ze tu liS4ckou jiskru
v oku mély i ve sto letech.

Bohuzel kromé tohoto velmi sympatického faktu zidstava
ATA trochu na pozadi vale¢ného usili. PFilis se nevi ani
o Ceskoslovenské stopé v této jednotce. Pravda, nasSich
u ATA nebylo mnoho, celkem se u ni vystfidali Ctyfi
piloti. Bylo to v8ak az pfi badani u Milana Sindlera  (viz
rozhovor v minulém Cgisle), kdyz jsem mél poprvé
moznost nahlédnout do zapisniku lett jednoho z nich,
Jaroslava Polivky a upIné jsem na chvili ztratil fe€
pfi prohlizeni mnozstvi typd, které u ATA Iétal.

Tim vic mne ovSem zacaly fascinovat vykony pravé
téchto Ferry pilotl, jak se jim fFikalo, ktefi za valky
dostali za ukol preletét letoun, ktery mozna do té doby
ani nevidéli, mozna dokonce ani nevédéli, Zze vibec
existuje a méli ho za ne uplné idealnich podminek,
s védomim dUlezitosti svéfeného Ukolu, nékam prevézt.
A odpoledne preletét druhy takovy letoun, se kterym
tfeba naposledy letéli vioni. A dalSi den zase jiny. Rano
maly Piper Cub, odpoledne Lancaster, vecer Blackburn
Skua. A neméli moznost se s nim né&jak vic dopodrobna
seznamit. Jak to zvladali? Jak to méli organizované?
Jak velka hloubka znalosti o konkrétnim typu letadla
po nich byla vyzadovana? Jak se s tim poprali? Jak
velkou méli nehodovost?



Miles Magister 313.sqdn RAF  foto: Karel Beinhauer

Tyto a dal8i otdzky mi rezonovaly v hlavé, dokud jsem
nezacal otevirat dochované dokumenty po zminéném
Jaroslavu Polivkovi. Kromé zapisniku letd jsem uplné
dychtivé shltnul dvé publikace, které v jeho pozustalosti
byly, a to knizku, kterou ATA vydala sama o sobg,
a Pilot's Reminder Book. A najednou jsem zacal
nachazet odpovédi. Nékteré pfimo, nékteré nepfimo,
to poté, co jsem si néktera fakta poskladal z pohledu
"veverky". Tedy, omlouvam se za odboceni. Kdysi
v aeroklubu jsem se setkal s pojmem "veverka". PFisli
s nim starSi kluci a popisoval pilota, ktery ma potfebu
skakat z éra do éra, aby nasyslil co nejvic hodin, dokud
to jde.

Byt pilotem u ATA, to je totiz vrcholny sen kazdé
"veverky".

V nasledujici sérii ¢lankl v tomto i dalSich &islech
se vam tedy pokusime, pravdépodobné& poprvé
v Ceskojazytné podobé, nastinit ATA, jeji historii,
organizaci letového provozu, pravidla, pfedpisy,
dokumenty, ale také alespori ramcové pfiblizime Ctvefici
Ceskoslovenskych pilotd u ATA:

Andreje BeleSe, starého, vice nez Ctyficetiletého pilota,
o0 jehoz zivotni draze existuje par dolozitelnych a mnoho
nedolozitelnych, az nepravdépodobnych informaci

Cyrila Novacka, stihaCe, ktery po vazném zranéni
v leteckém boji nad Francii v roce 1940 jiz nebyl
zdravotné zpUsobily pro bojovou sluzbu

Josefa Sterna, o kterém zatim nemame moc informaci,
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kromé& par dokumentll od ATA a jeho zapisniku letd,
ktery ov8em obsahuje zaznamy o letech s naprosto
unikatnimi  letouny (z pohledu suchozemského
Ceskoslovenského pilota), u nichz se mi zatim
nepodafilo zjistit, ze by s nimi kdy létal né&jaky jiny
nasinec

Jaroslava Polivku, vzdélaného, inteligentniho pilota,
kterému potfeba nosit bryle neumoznila zpoc&atku
leteckou sluzbu u bojovych jednotek, ale prfes sluzbu
v ATA se ale nakonec preci jen dostal k 311. peruti,
u které odlétal mnoho operacnich letd jako kapitan
Liberatoru - a jako jediny Cechoslovak s brylemi...

Ostatné, za zminku by stali i dalSi piloti, ktefi u ATA
Iétali. Nektefi byli vylozeni prominenti. Syn generala
Cankajska. Dcera lorda Runcimana. Thajsky princ.
Vyslouzili piloti z Velké Valky, jeden dokonce bez oka
a bez ruky. Filmovy herec. Bankéfi. Tovarnici. Délnici.
Rolnici. Pracuijici inteligence. Devatenactileta krasavice,
témér Sedesatilety namofni admiral. ZjednoduSené
vSichni, ktefi chtéli a mohli pomoci, ale nemohli pfitom
z rznych davod( do bojové sluzby.

Nejsem historik ani badatel, nepatral jsem pfili§ ani
v archivech a je zajistt mnoho informaci, které by
se jesté zjistit daly. Spi§ jsem se snazil o interpretaci
samotnych okolnosti sluzby v ATA z dobovych material(,
prelozenych a predlozenych na zakladé vlastnich
zku$enosti s podobnymi letouny. Pokud tedy po precteni
téchto ¢lanki néjaky badatel projevi seriozni zajem
o dalSi rozpracovani tématiky, velmi rad budu
napomocen jeho snazeni.



Air Transport Auxiliary

Preklad: Radim Vojta

HISTORIE, ORGANIZACE, PRAVIDLA

Nasledujici fadky maji za ukol nacrtnout, co to ATA
vlastné byla, jakou méla historii, jak byla organizovana,
jaké povinnosti mél jeji personal, jaké se na né€j
vztahovaly pravidla chovani a jak probihal jeho pracovni
den. Cilem je nahlédnout pod poklicku a umeét
si pfedstavit, jak to vlastné celé probihalo. Za timto
ucelem jsme vybrali nékteré zajimavé kapitoly knihy,
kterou ATA vydala sama o sobé v roce 1944. Jmenuje
se prosté - Air Transport Auxiliary a pochazi
z pozustalosti pilota ATA Jaroslava Polivky. Dobu jejiho
vzniku je potreba mit na paméti. Z tohoto dlvodu
se Casto pouziva pfitomny c¢as, nebot v dobé jejiho
vydani &innost ATA vrcholila a pozvolna se pripravovala
na otevfeni druhé fronty, kdy se ocekavalo, Ze naroky
na ni kladené porostou tak, jak se bude bojova linie
posouvat dale od Britskych ostrovii smérem do hloubi
Némecka. Zaroveri je v ni, moZna v souladu s tehdejsimi
zvyklostmi,  velmi  cCasto  pouZivan  ftrpny  rod.
Pro zachovani autenticity jsem se snaZil jej zachovat,
mozna kvdli tomu bude vypadat text trochu archaicky.

JesSté si k tomu dovolim dvé poznamky. Zakladni
organizacni jednotkou ATA je tzv. Ferry Pool, ostatné
tento termin byl uzivan i v RAF u Ferry Command.
Nejsem si zcela jisty, jaky by mél byt spravny preklad.
Mozna Prepravni skupina, ale to pusobi velmi cize,
uz proto, Ze se v na$i odborné literatufe bézné pouzZiva
pavodni anglicky termin. Proto jsem se rozhodl jej

zachovat a tak i v nasem Casopise budu pouZivat vyraz
Ferry Pool. Pro zjednoduSeni pfedstavy, Ferry Pool je pro
ATA a Ferry Command zhruba totéZz, co pro bojové
Jjednotky perut’ (squadron). Ve vrcholném obdobi jich ATA
méla 14, kazda pusobila na jiném letisti.

Druha prekladatelska poznamka se tyka vyrazu "mess”.
Nikoliv ve vyznamu slova "neporfadek”, jak jej znaji
slovniky, ale v jeho preneseném vyznamu jakési
kombinované jidelny, baru a spolec¢enské mistnosti, jak
bylo a stale je zvykem u letectva ve Velké Britanii. Zde
se mi pouziti pavodniho vyrazu jaksi pricilo, nebyl jsem
vSak schopen najit adekvatni ¢esky vyraz. Uchylil jsem
se tedy k zjednodusenému vyrazu "jidelna”, ktery ovéem
nepostihuje zcela dobre Cinnosti, pro néz byla mistnost
vyuZivana. Kde tedy v textu tento vyraz objevite,
nepredstavujte si pod nim prosim Skolni jidelnu ani
"Chacko", jak si jej pamatujeme my, co jsme proSli
zakladni  vojenskou  sluzbou, ale spiSe jakousi
spolec¢enskou mistnost, kde se i podava jidlo.

Na tento zakladni ¢lanek o ATA budou navazovat dalsi,
nejen o naSich pilotech u ATA, ale i citace z pfirucek pro
piloty ATA, které jsou psany velmi stru¢né, mimoradné
vystizné a vétSina toho je stale aktualni i pro dnesni
piloty, zejména ty, kteri létaji star§i stroje. Tak
se pohodiné usadte a pojdte si pfecist, co napsala vice
nez pétasedmdesat let zpatky ATA sama o sobé.

Pfedmluva

Tato pfirucka nebyla pfipravena ani tak s cilem
predstavit historii ATA, ale spiSe poskytnout komplexni
a presto kratky pohled na jeji strukturu a metody, které
jsme vyvinuli a pfijali k provedeni ukolu, ktery nam byl
v této valce pfidélen. Je to predevSim ve prospéch
vSech pfislusnikd ATA; nicméné doufam, ze to také
muZe zajimat mnoho dalSich osob mimo organizaci,
které nam béhem poslednich péti a pual roku tolik
pomahaly. V této souvislosti bych chtél vénovat zvlastni
pozornost nejen v8em slozkam RAF, bez jejichZz pomoci
by byl nas ukol nesplnitelny, ale i ministerstvu letecké
vyroby, kterému podléhame, a British Overseas Airways,
kterymi jsme fizeni. Cely vytéZek z prodeje této knihy
pfipadne spolku ATA Benevolent Fund, ktery
se zaméfuje na pomoc pozlstalym a na pomoc
osobam, které byly béhem sluzby u ATA zranény.
To, Ze mohou vynosy pfipadnout fondu, umoznila pouze
velkorysost pana Ernesta Pitmana, ktery nese naklady
na tisk a vydani knihy, a sira Erica V. Bowatera, ktery
daroval papir, na kterém je vytistén. Rad bych také
podékoval zejména nasi feditelce Zenského personalu,
sle€né Pauline Gowerové, MBE, ktera je zodpovédna
za upravy a sazbu a palubnimu inZzenyrovi
B. Mountfordovi za ilustrace.

Gerard d'Erlanger, velitel ATA
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Air Transport Auxilia
(Pomocna letecka dopravni sluzba)

Historie

V srpnu 1939, bezprostiedné pfed vypuknutim valky,
generalni  Feditel civiniho letectvi sir Francis
Shelmerdine naznacil, Zze by mélo byt pfijato vétsi
mnozstvi civilnich pilotd pro plnéni spojovacich ukoll
na lehkych letadlech. Bylo rozhodnuto vyuzit British
Overseas Airways Corporation (BOAC) pro ucely
naboru a pfijimani pilotd. Pro organizaci byl zvolen
nazev AIR TRANSPORT AUXILIARY (ATA). V prabéhu
srpna 1939 pan Gerard d'Erlanger, Feditel British
Airways Ltd. a amatérsky pilot, vyhlasil nabor téch
pilotl, ktefi by v pfipadé valky nebyli pouzitelni pro RAF,
ale ktefi by chtéli uplatnit své pilotni dovednosti
s lehkymi letouny pro spojovaci ukoly. Nékolik dni poté,
co byla vyhlaSena valka, dostali tito Zadatelé telegramy,
které jim ukladaly hlasit se do Bristolu, za ucelem
provedeni prezkouSeni jejich pilotnich schopnosti
panem A. R. O. McMillanem, vedoucim instruktorem
BOAC.

11. zafi 1939 podepsalo smlouvu prvnich dvacet Sest
pilotl. Néktefi z nich v8ak pozdgji nesplnili podminky
a nikdy se z nich nestali ferry piloti. Z téchto prvnich
pilotd méli dva nalétano 2000 az 2300 hodin sélo, jeden
byl veteranem s naletem pfiblizné 7000 hodin, které



ziskal jako osobni pilot soukromého vlastnika. Pouze
osm z prvnich dvaceti tfi piloth mélo nalétano
samostatné vice nez 1000h. Jediné, co méli vsSichni
spole¢né, bylo to, Ze své zkuSenosti ziskali na lehkych
letadlech. Na konci zafi 1939 pozadalo RAF sira
Francise Shelmerdina o zapUjéeni nékolika civilnich
pilotd na pomoc pfi pfevozu letadel, coz byla prace,
kterou doposud vzdy vykonaval |étajici personal RAF.
ATA byla velmi ochotna pomoci, ale jeji piloti byli zvykli
létat pouze s malymi letadly. Byl tedy proveden vybér
vhodnych kandidati a nasledné preskolovaci vycvik
na vétsi a slozitéjsi letouny. Mezi 21. a 27. zafim S$li
prvni piloti ATA do Central Flying School (CFS) RAF.
Prvni Ctyfi, ktefi se zucastnili pfeskolovaciho vycviku,
neboli jak se vyjadrfil jeden pilot, ,naucit se to prezit",
byli: F. D. Bradbrooke, C. S. Napier, H. A. Taylor a J. C.
V. K. Watson. Podle pilotniho zapisniku jednoho pilota
se prvni pfeskolovaci kurz skladal z relativné kratkého
vycviku na North American Harvard, Fairey Battle,
Bristol Blenheim a Lockheed Hudson. Jeho zapisnik
prozradil nasledujici zaznamy:

Dvoji Sélo
Harvard 0:30
0:30

0:45

0:35

Battle 0:50
Blenheim 0:45
0:45

1:05
Hudson 1:50

Z prvnich &tyf, ktefi se zuc€astnili kurzu v CFS, pouze
jeden doposud létal dvoumotorové letadlo, a to jesté
v lehké tfidé. Tito piloti, ktefi byli pfed valkou fediteli
spole¢nosti, makléfi, obchodniky se staroZitnym
nabytkem, majiteli hotelu a majitelé garazi ¢i vyrobci
obuvi, se nahle ocitli v letadlech s tisicikofiskymi motory
létajici pfes 200 mph. Pfechod z pfedvalecného Zivota
a lehkych letadel se stokoriskymi motory byl timto
dokonan.

Mezitim do ATA vstoupilo vice zajemcl a po¢atkem fijna
bylo vyslano deset pilotl do No.1 RAF Ferry Pilot Pool
v Hucknallu a deset do No. 2 RAF Ferry Pool v Eltonu,
pfiCemz jejich poCet se béhem podzimu a zimy zvysil
na dvacet v kazdé jednotce. Dne 10. fijna 1939 pfevzal
kontrolu nad ATA  Air Member for Supply and
Organization (AMSO). 1. prosince sleéna Pauline
Gowerova podepsala jako prvni Zzena smlouvu s ATA
a 1. ledna 1940 ji nasledovalo dalSich osm Zen. Jejich
prvni ostry prfedavaci let se uskutecnil 8. ledna. VSechny
byly drzitelkami prakazd ,B“ nebo ,A“ a zacaly
s pfevazenim Tiger Mothd a dalSich lehkych cvi¢nych
letadel. (Jednou z nich byla Margaret Fairweather,
dcera u nas nechvalné znamého lorda Runcimana,
ktera se stala historicky prvni Zenou létajici Spitfire.
Zahynula pri plnéni sluzebnich povinnosti na letounu
Percival Proctor dne 4.srpna 1944, pouhé Ctyfi mésice
po smrti svého manZela, Douglase Fairweathera, také
pilota ATA, ktery neprezil havarii s Ansonem dne
3.dubna téhoz roku. Pozn. RV)

V cCervnu 1940 Sly prvni pilotky ATA do CFS
na preSkolovaci kurz na Miles Master a Airspeed
Oxford. Primérné v ném nalétaly dvé hodiny ve dvojim
na Masteru a dvé hodiny tficet minut na dvoumotorovém
Oxfordu, nasledované nékolika hodinami soélo
na kazdém z téchto dvou typud. Po dvanacti mésicich
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létani na téchto cvi¢nych jednomotorovych stihacich a
cviénych dvoumotorovych letounech bylo Zenam-
pilotkdm umoznéno prelétavat operacni typy, pocinaje
Hawkerem Hurricane. Dnes |étaji se vSim, vCetné
Styfmotorovych bombardért a jejich pocet se zvysil na
vice nez sto.

V lednu 1940 obdrzel Commodore d'Erlanger povoleni
stahnout své piloty zpét od RAF a vytvofit No.3 Ferry
Pool (FP), ktery byl zcela obsazen personalem ATA.
Provoz z White Walthamu, ktery je nyni ustfedim ATA,
zaCal 5. unora 1940 se Ctyficeti piloty, ktefi byli
odpovédni za pfevoz letoun( z tovaren v této oblasti.

Dal$i dllezita data v historii ATA jsou 1. kvéten 1940,
kdy civilni piloti pfevzali veSkeré prelety novych letadel
z tovaren do Maintenance Units (MU), tedy servisnich
stfedisek RAF, a 16. kvéten, kdy Maintenance
Command RAF (Velitelstvi udrzby), prostfednictvim
41. Skupiny, pfevzalo odpovédnost za ATA od AMSO.

Rychly spad udalosti koncem jara 1940 zastihl vSechny,
vCetné ATA, zcela nepfipravené. Se za¢atkem bleskové
valky piloti narychlo pfevazeli letouny do Francie. Bez
jakékoli pfipravy a s nedostatkem map dostali pokyn,
aby sami vyhledali jednotky, ke kterym méla byt letadla
doru€ena. Tyto peruté RAF byly ale neustale v pohybu
a komunikace témérf neexistovala.

Prvni dodavky do Francie provedla ATA 18. kvétna
1940, kdy dostala ukol, aby pfevezla nékolik lehkych
jednomotorovych bombardért Fairey Battle do Nantes.
K dispozici byly mapy pouze pro dva piloty, ostatni
se tedy museli drzet ve skupiné jak jen nejlépe mohli.
Pocasi nastésti bylo dobré a vsichni bez probléma
dorazili do cile. Po pfistani byli piloti informovani,
Ze leti5té bude okamzité evakuovano. Byl pro né poslan
Anson, v némz preletéli do Angers, kde stravili noc. Zde
byli zaménéni s nepfatelskymi paraSutisty, ¢imz jim
nastala tézka doba. Ani jeden z pilotll nemél pfisluSnou
propustku, ale vSichni nastésti méli  ATA Flight
Authorization Card  (nahrazujici  pilotni  prakaz)
podepsanou vedoucim instruktorem. Tyto prikazy jim
dobfe poslouzily, pravdépodobné proto, ze francouzsti
Urednici netusili, co to je, nikdy pfedtim zadné nevidéli.
VétSina pilotd stravila noc svinutd v pfikryvkach
na podlaze pod pfisnou ochranou, ale rano jim bylo
umoznéno odletét. B&éhem letu zpét do Anglie mohli
ze vzduchu pozorovat dopravni zacpy na francouzskych
silnicich a Zalostny proud uprchlikll. Pfelet Ansonu zpét
probéhl bez zvlastnich pfihod a jedinym incidentem tak
byla praskla pneumatika pfi pfistdni v Tangmere. Toto
byl jen jeden z mnoha zazitka, se kterymi se piloti ATA
setkali v kvétnu a €ervnu 1940. Do a z Francie v té dobé
bylo vykonano velké mnozstvi letl, nékteré jen podle
pohlednic s fotografiemi pobfezi a dalSich mist namisto
map.



Bezprostfedné po porazce Francie pfiSla Bitva o Britanii.
Dodavaci lety byly v té dobé obzvlasté naro¢né a to diky
dvéma faktorGm. Peruté jednak opét nezustavaly
na stejném misté pfili§ dlouho a piloti ATA museli Iétat
po celé zemi a hledat je. Zadruhé, nebylo dost kuryrnich
letadel. Zilo se z ruky do ust. Piloti Zili a létali, jak
nejlépe mohli a byli hrdi na to, Ze se béhem téch
osudnych dnt podileli na praci.

22. Cervence 1941 se ATA se dostalo pod kontrolu
Ministerstva letecké vyroby (MAP). ACkoli bylo ATA vzdy
spravovano BOAC, fizeno bylo postupné DGCA, AMSO
a Velitelstvim Udrzby RAF. Kdyz vzniklo MAP, byl
pfevod ATA pod nové ministerstvo logickym krokem.
1. srpna 1941 ATA pfevzala do své agendy veskeré
prelety vojenskych letadel vSech typd a to nejen
z tovaren k Maintenance Units, ale i od nich
k operacnim perutim. Z malé skupiny civilnich pilotQ
kvalifikovanych k létani na lehkych letadlech se ATA
stala velkou organizaci. ATA je mnohonarodnostni,
sklada se i z francouzskych, belgickych, Spanélskych,
polskych, cCeskoslovenskych, chilskych, malajskych,
nizozemskych, rakouskych, arménskych, Svycarskych,
danskych a estonskych pilotd. Diky rychlé a proziravé
akci lorda Beaverbrooka, prvniho ministra letecké
vyroby, se k organizaci pfidalo nékolik americkych pilotd
a béhem naléhavych dna bitvy o Britanii se i oni plné
podileli na dodavkach letadel. Kdyz vzniklo prvni vlastni
velitelstvi ATA, vyzadaly si administrativni povinnosti
nékteré z plvodnich pilotl, ale hned jak mohli, mizeli
z kancelafi do letadel. Casto cely den [étali
a kancelafské cinnosti se vénovali po nocich az do
rana.

Kazdy typ britského letounu (a mnoho americkych) dnes
|étajici na obloze byl, anebo je, pfeletavan piloty ATA.
Tito dohromady létali na zhruba 150 typech letadel.
Od svého vzniku ATA dodala vice nez 200 000 letadel
a nalétala celkem 430 500 hodin, coZ odpovida
59 200 000 mil. Tento uspéch byl vykoupen mnozstvim
lidskych Zivotud, vice neZ sto muzd a patnact Zen ztratilo
ve sluzbé ATA své Zivoty. Tvrda prace, nadSeni a laska
k létani byly tfi vlastnosti sdilené vSemi piloty ATA
bez ohledu na jejich zkuSenosti, pfedvale¢né povolani
nebo vék. Tyto vlastnosti byly zakladem, na kterém byl
postaven cely systtm a jsou hnacim motorem ATA
i v souCasné dobé.

Vycvik a sluzebni postup

V ranych dobach existence neméla ATA svou vlastni
pilotni  Skolu. Potenciélni piloti byli pfezkouSeni
z techniky pilotdZze na letiti Whitchurch a posléze
v Hatfieldu. V té dobé se uvazovalo pouze s piloty, ktefi
meéli pomérné znacné zkuSenosti s létanim, navic
mnozstvi typl letadel, které bylo tfeba prepravovat, bylo
v porovnani s dnesSkem jen malo. Kdyz bylo nutné pilota
pfeskolit  na pokrocilejsi typy, byl poslan k RAF
do Centralni letecké Skoly (CFS). Postupem &asu vyslo

e - i = A
o - iax Rty

MAGAZIN CLASSIC TRAINERS,
Ro¢nik 2021, &islo 3

72

.

najevo, ze pozadavky ATA a prace, k niz byl pilot
pfipravovan, prekroCily moznosti tohoto pomérné
kratkého vycviku a tedy v fijnu 1940 bylo rozhodnuto
o zfizeni vlastni letecké Skoly ATA. Tuto Skolu vytvofil a
vybudoval hlavni instruktor BOAC , A. R. O. McMillan.
Skola se zrodila ve dvou malych mistnostech
ve Whitchurchi a pozdé&ji se prestéhovala do dfevéného
baraku na letisti White Waltham, ktery sdilela s No. 13
EFTS (Skola pro zakladni vycvik RAF). Pozemnich
a letovych instruktort bylo asi pul tuctu a pocet $kolnich
letadel byl sotva dvacet, skladajicich se ze Sesti riznych
typG. V unoru 1941 No. 13 EFTS opustil letisté, ¢imz
poskytl ATA a jeji Skole nezbytné prostory. Dnes ma
Skola témér 150 cviénych letadel deseti rGznych typu
a pocet instruktort se proporcionalné zvysil.

Vyzva v radiu v zimé 1940 pfinesla doslova desitky tisic
pfihlaSek od osob se zkuSenostmi s létanim, ale i bez
nich. VSechny tyto pfihlaSky musely byt roztfidény
a zadatelé, ktefi vypadali jako nejvhodnéjSi, odletéli
prezkouSeci let a podrobili se lékarskému vySetfeni.
Metody naboru se ménily mésic po mésici, dokonce
i den za dnem, podle pocétu pozadovanych pilot
a predpokladanych dodavek letounli a produkce tovaren
v urcitém konkrétnim obdobi. Zplsob vycviku byl také
neustale revidovan a zlepSovan podle kvality rekrutd.
Jak byli zafazovani piloti s mensimi zkuSenostmi, staval
se vycvik komplexnéj$im. Pro ucely ATA jsou rGzné typy
letadel rozdéleny do skupin a vycvik se provadi na
reprezentativnich typech v kazdé tfidé. Ty jsou
nasledujici:

Trida | Jednomotorové lehké typy letount
Ttida Il Jednomotorové bojové typy

Trida Il Dvoumotorové lehké typy

Tfida IV Dvoumotorové bojové typy

Tfida V Ctyfmotorové letouny

T¥ida VI Létajici Cluny

V prosinci 1941 byl zahajen vycvik palubnich mechanik(
pro letadla tfidy V a zhruba v této dobé se ukazalo,
Ze Skola prerostla kancelafské a ubytovaci moznosti ve
White Walthamu. V dubnu 1942 byla rozdélena na
Skolu pro zakladni pilotni vycvik (EFTS) a Skolu pro
pokracovaci vycvik (AFTS), z nichz kazda méla svého
vlastniho velitele, pficemz EFTS byla pfevedena
na letisté Luton. V leté 1943 vycvik v Lutonu skondil
a na letisti Thame byla zformovana Skola pro pocatec¢ni
pilotni vycvik (IFTS). IFTS nyni provadi zakladni pilotni
vycvik a vycvik pro druhou tfidu letadel (tedy bojové
jednomotorové stroje) vcCetné prislusnych teoretickych
kurzt; na stejném letisti je No. 3 Training Ferry Pool
(T.F.P.).

AFTS ve White Walthamu provadi preskolovaci vycvik
na letouny tfidy Ill, IV a V, ackoli letecky vycvik na
letadlech tfidy V probiha na jinych letistich. Na jare
1943 byla ATA pozadana o poskytnuti pilotli pro pfevoz
Iétajicich ¢lund a nasledné byl zahajen vycvik tfidy VI.
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V dubnu 1942 bylo zahajeno kazdoro¢ni opakovaci
Skoleni. Toto Skoleni, jak jiz néazev napovida,
je navrzeno tak, aby se piloti kazdoro¢né ,oprasili“. Tato
osvézovacka se ukazala jako zasadni a vitany doplnék
uCebnich osnov Skoly a zajistuje, aby byl béhem vycviku
posadek udrzovan vysoky standard Iétani.

Po prijeti se potencialni ferry pilot hlasi k IFTS, kde
absolvuje teoreticky vycvik, po kterém zacina vycvik
na letadlech |I. tfidy. Po jeho absolvovani dostane zak
uniformu s  pfisluSnym  hodnostnim  oznacenim
a "kridélky". Nasledné pfechazi k vycviku v navigaci
a absolvuje deset az dvacet navigaénich letd, nejprve
ve dvojim a pozdé&ji sam. Pokud dosahne uspokojivého
standardu, je pfidélen k No.5 Training Ferry Pool a je
mu vydan pilotni prdkaz, ktery ho opravriuje pro pfevozy
letadel I.tfidy. Tento prikaz si ponechava po zbytek své
kariéry u ATA a po absolvovani dalSich preskolovacich
kurzu je do néj pfidano pfislusné opravnéni.

Kdyz se pilot dikladné v praxi seznami s Cinnosti ferry
pilota a je povaZzovan za dostate¢né zkuSeného pro
letadla tfidy I, je vyslan zpét do IFTS. Zde prochazi
zakladni technickou pfipravou , ktera je navrzena tak,
aby zajistila spolehlivé praktické znalosti zakladnich
aerodynamickych a technickych principu spole€nych pro
moderni bojova letadla. Jakmile zak dokon€i vycvik
tiidy Il, je vyslan do Training Ferry Pool, kde ziskava
zkuSenosti s létanim na vSech typech, na které ma
kvalifikaci, ale pfitom je pod vétSim dohledem, nez
je mozné ve Ferry Pool. Kdyz jeho velitel usoudi,
Ze je vhodny pro pfeSkoleni na tfidu lll, je 24k vyslan
do AFTS a odtud do Ferry Pool. Poté se pilot vraci
do Skoly pouze na kazdorocni opakovaci Skoleni nebo
na preSkolovaci vycvik, pfipadné pokud byl po delsi
dobu na pracovni neschopnosti, kdy musi byt pfed
navratem k létani prezkouSen. Pilot vSak muze byt
kdykoli vyslan zpé&t na prezkouSeni €i k opakovacimu
vycviku, pokud to z jakéhokoliv divodu uzna jeho velitel
za vhodné. Skola je prostfedkem uvadéni potencialnich
ferry pilotd do organizace a proto je nezbytné, aby
uroven discipliny byla vysoka a pfisné dodrzovana.
Statistiky mohou byt nudné a ponékud bezvyznamné,
ale jako ukazatel rastu $koly zde Ize zminit, Ze
v listopadu 1940 proSlo vycvikem ¢&tyficet osm zaku; ve
Spi¢kach od té doby bylo v jednom mésici vycvi¢eno az
193 Zakd.

Chovani

Slovo ,chovani“ bylo pouZito jako nazev této kapitoly,
protoze je tfeba diskutovat nejen o discipling,
ale i o problémech spravného sluzebniho postupu.
Pfedmétem je skute¢né Siroké téma spravného chovani
v zivoté Clena ATA ve sluzbé i mimo sluzbu. Disciplina
a postup v ATA jsou jasné stanoveny v oddile B stalych
rozkazu, takze nasim hlavnim cilem nebude ani tak
mluvit o pravidlech discipliny a podrobnostech etikety,
ale ukazat obecné principy, které tvofi pozadi. Efektivita,
s jakou kterakoli organizace provadi svou préaci, at
uz jde o armadu nebo malou tovarnu, zavisi i na
plynulosti prace jejich Casti. Kazda jednotka v ramci
celé organizace ma své pfidélené povinnosti
a odpovédnosti a musi hrat svoji roli bez ochabovani
nebo selhani, vzdy pomahat a nikdy nezasahovat
do jinych jednotek. Toto je zakladni poZadavek v ATA
stejné jako jinde. Pouze dovednost a znalosti toho
nemohou dosahnout; tyto musi byt uplatiovany
disciplinované; jak je v8eobecné znamo, armada je tedy
ucinnad pouze do té doby a tak dlouho, dokud zlstane
disciplinovana. Jakmile prestane, vSechno ostatni se
s tim rozpadne. Disciplina je integrujici sila; nedostatek
discipliny systém rozklada.
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V jistém smyslu sila, i kdyz nékdy slabost, ATA spociva
ve skutecnosti, Ze disciplina neni tuh& jako v bojovych
jednotkach. Slovo Ldisciplina“ je odvozeno
od podstatného jména ,disciple-zak* a definice tohoto
slova je ,ochotny nasledovnik®. Ackoli nékteré Cciny,
které by byly v armadé povazovany za poruseni
discipliny, nejsou v ATA penalizovany, tato organizace
oCekavd, Zze jeji pracovnici budou dodrZovat
dobrovolnou disciplinu. V tomto smyslu mize byt slovo
disciplina definovano jako touha ze strany komunity byt
hrdy na sebe a na svou praci.

Prace ferry pilota vyzaduje zvlastni vlastnosti
a schopnost nezavislého rozhodovani, pfi€emz hodnotu
jednotlivce Ize méfit podle jeho pfispévku k hladkému
a efektivnimu fungovani organizace. Musi byt ochoten
pomahat ostatnim pfi plnéni jejich povinnosti. Musi byt
loajalni ke svému velicimu dlstojnikovi a podporovat
ho v jeho praci, naopak jako velitel by se mél starat
a pomahat tém, ktefi jsou pod jeho velenim a usilovat
o jejich blaho. Kazdy velitel nebo vedouci oddéleni ma
svoji sféru odpovédnosti, ale nemuze se vS§im vyporadat
osobné a zavisi tedy na pomoci ostatnich; proto
je kazdy, kdo je pod nim, povinen ho pIné informovat
o v8ech vécech, ve kterych musi jednat nebo za které
muze byt povolan k odpovédnosti. Pokud pfislusnik ATA
nahlasil cokoli pfimo vy$§imu organu, je jeho povinnosti
hlasit to také ihned svému veliteli. Velitel nebo vedouci
oddéleni maze decentralizovat néjakou praci, ale zadny
podfizeny tim neni zbaven povinnosti prabézné
informovat svého vedouciho o vSem, co by mohlo
ovlivnit jeho zasady a akce, nebo hlasit vSe, pro co by
jeho vedouci mohl byt zpochybriovan. Plati zasada, ze
Zadny podfizeny si nesmi uzurpovat pravomoci svého
nadfizeného ani zasahovat do funkci, které ma pinit, ani
aby velitel nebo vedouci oddéleni neobesli ostatni
vedouci pfi feSeni zaleZitosti, které jsou odpovédnost
jiného velitele nebo oddéleni.

Jako organizace, ktera vznikla az po vypuknuti valky,
zaCala ATA bez tradice v pravém slova smyslu.
zaméstnanci hrdi na praci, kterou ATA udélala a déla.
Spravnost oblékani, obecné chovani a chovani ¢lenu
ATA propaguji hrdost, kterou v nasi sluzbé citime

Zdraveni.

Protoze jde o civilni sluzbu, neni nutné, aby ¢lenové ATA
podléhali stejnym predpisim ohledné zdraveni jako
pfislusnici vojenskych jednotek. Existuji vSak urcita
pravidla, ktera je tfeba dodrzovat a ta jsou stanovena
ve stalych rozkazech. Forma pozdravu schvalena
velicim dustojnikem pro personal ATA je totozna s
pozdravem pouzivanym v RAF.




Operacni zpravodajstvi

VSechny lety provadéné ferry piloty spadaji
do kategorie ,neoperacni vale¢né létani“ a netrva
dlouho, nez piloti zjisti, zZe se to od mirovych letl
vyrazné lisi. Brzy je zfejmé, Ze aby bylo mozné |état bez
problémd, je tfeba vénovat velkou pozornost stavajicim
pravidlim a pfedpisim vztahujicim se na neoperacni
létani. VSechna tato pravidla byla vytvorena
ve spolupraci s ministerstvem letectvi, RAF, Fighter
a Training Command a organy obrany armady.

Existuje mnoho nebezpedi, kterym se musi ferry piloti
vyhybat, jako jsou balénové piehrady, experimentalni
baléony, protiletadlové cviéné stfelnice, cviéné oblasti
a mnoho dal$ich, které zde z bezpecénostnich divodl
nelze uvést. Struéné feceno, hlavni povinnosti pilota pfi
neoperacnim létani jsou:

1. Vyhnout se naru$eni nebo nedorozuméni mezi aktivni
¢i pasivni obranou zemé.

2. Zabranit riziku faleSnych poplacht pfi naletu.
3. Vyhnout se riziku sestfeleni nasi vlastni obranou.

Je povinnosti dustojnika opera¢niho zpravodajstvi
shromazdovat a zvefejiiovat veSkeré informace
souvisejici s vySe uvedenym. Rovnéz tak jsou
vyzadovany informace o provozuschopnosti letisté,
fizeni letového provozu, mistnich podminkach atd.

V kazdém ATA Ferry Poolu je dlstojnik, odpovédny
za vydavani téchto informaci, obdrzenych
od zpravodajského dustojnika nebo pfimo z ministerstva
letectvi. Rika se mu "dUstojnik map a signal(" a jeho
kancelafi je pilotni briefingova mistnost. Je nanejvys
dllezité, aby pilot poté, co obdrzi pokyny k preletu
letounu okamzité navstivil tohoto dustojnika, aby
si prohlédl mapu a aby byl obeznamen s podminkami
na jeho planované trati. Pravé na briefingové mistnosti
predava pilot udaje nezbytné pro smérovani do urcitych
oblasti, jako je odhadovany ¢€as odletu z jednoho letisté
(ETD) a odhadovany ¢&as priletu (ETA) na jiné, trasu,
kterou poleti atd. VSechny tyto podrobnosti poté preda
dispecer pfislusnym organim. V briefingové mistnosti
muZze pilot studovat plany letit, na ktera planuje letét
a ziskat podrobnosti o jejich provozuschopnosti. Toto
tvofi pro pilota dalSi bezpecnostni faktor, protoze
jakékoli informace tykajici se pfistani letadla jsou vzdy
zadouci. Pilot mlze také studovat rozsahlé mapy
riznych oblasti, vyfizovat dotazy tykajici se letovych
predpisU, signald zemé-vzduch, ¢asu pfistani atd.

Meteorologicka sluzba

Jiz na zacCatku valky byla vybudovana meteorologicka
sluzba poskytovana pilotdm a provoznimu personalu
s ohledem na zvlastni pozadavky preletd. Zasadni rozdil
ovliviiujici meteorologickou sluzbu ATA spociva v tom,
Ze poskytuje informace pilotam, ktefi jsou omezeni na
srovnavaci navigaci - tj. pilotim, ktefi nemohou za letu
pouzivat radiokomunikaci a nesméji létat bez viditelnosti
zemé. Jakmile tedy pilot vzlétne, nema nikoho, kdo
by mu pomohl pfi pfijimani jakychkoli rozhodnuti, ktera
mohou vyplynout z vlétnuti do nepfiznivych nebo
neoCekavanych povétrnostnich podminek. Povinnosti
Meteorologické sluzby je snizit na minimum pocet
pfipad( vlétnuti do neocekavané Spatného pocasi.
PoCasi na Britskych ostrovech pfinasi letci leticimu
pomoci srovnavaci navigace bohuzel vétSi potize nez
poCasi kdekoli jinde ve svété. Ve valce ukol
meteorologického dulstojnika jesté zhorSuje skutecnost,
Ze pocasi obvykle pfichazi ze zapadu a na zapad
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od Britskych ostrovu je velkd morska oblast, ze které
neni lodim povoleno bezdratové prenasSet informace,
aby poskytly udaje potfebné pro tvorbu spolehlivych
predpovédi. Kromé toho pocasi na Britskych ostrovech
podléhd velmi rychlym zménam a zemé je tak
intenzivné industrializovana, ze mnozstvi
produkovaného koufe, zejména v dnesSni dobé, kdyz
vSechny tovarny pracuji pfes€as, ma za nasledek
znecidténi ovzdusi. Kouf z primyslovych oblasti urazi
velkou vzdalenost nez se rozptyli, coz spolu se slabym
vétrem stalych smérd vede k rychlym zménam
od krasného pocasi k podminkam blizicim se témér
nulové dohlednosti.

Piloti ATA proto vyZaduji spiSe podrobné meteorologické
znalosti na relativné malém Uzemi nez méné podrobné
znalosti o velkych plochach a velkych nadmofrskych
vySkach  vyZadované bojovymi  piloty. V&chny
meteorologické stanice  ATA  nyni prezentuji
meteorologické informace pilotim ve standardizované
formé. Je rozdélena do dvou obecnych forem:

1. PFfedpovédi poc€asi ve stanovenych hodinach v blizké
budoucnosti.

2. Aktualy, neboli informace o  aktudlnich
povétrnostnich podminkach ve stanovenych hodinach
v nedavné minulosti.

Pilotdm je pfi vycviku obzvlasté dirazné vstépovano
do hlavy, jaké nebezpeli pfinasi pokracovani v letu
pouze podle aktualnich zprav o pocasi. Skutecnost,
Ze pocasi na cilovém letisti bylo kratce pfed zaCatkem
letu dobré, nema Zadny vliv na pocasi, s nimz se mize
setkat v dobé, kdy tam pilot dorazi. V historii letectvi
pfislo o zivot mnoho pilotd, ktefi udélali tuto zakladni
chybu. Ze zkuSenosti ATA shledala nezbytnym stanovit
ur€ité minimalni povétrnostni podminky, pod kterymi
neni pilotdm povoleno pokracovat v jakémkoli letu. Tato
minima jsou viditelnost ne méné nez 2000 yardu
a zakladna oblacnosti ne méné nez 800 stop.
S vyjimkou letd s vyjime¢nou prioritou neni dovoleno
zadnym pilotim létat za horSich podminek, nez jsou
uvedeny; to ale neznamenad, Ze piloti musi letét, jsou-li
podminky lepSi, nez jsou tyto, pokud maji pocit,
ze jejich vlastni schopnosti nebo povaha letadla, kterym
maji letét, znemoznuji bezpecny let. Prosazovani téchto
predpist vedlo k velmi podstatnému snizeni nehod
ve Spatném pocasi a jelikoz jsou Casto smrtelné,
i k zachrané mnoha Zivot(.

Informace poskytované pilotdm ATA ve Ferry Pool Met
Office jsou tedy nasledujici:

1. Predpovédi. Jsou zobrazeny tfihodinové prehledné
grafy a na tabuli je zobrazena pisemna predpovéd pro
standardni trasy létané jednotlivymi Ferry Pooly.
Meteorologicky personal je k dispozici, aby kazdému
pilotovi vysvétlil vyznam téchto informaci, které ovliviu;ji
jeho Kkonkrétni let a poskytnul mu veSkeré dalSi
informace, které mlze pozadovat.

2. Aktualy. Jsou zobrazeny dvé mapy Britskych ostrova
pokryté pruhlednym celuloidem a na nich jsou razné
barevnymi  kfidami  zobrazeny vSechny oblasti,
ve kterych jsou podminky niZsi nez jsou ATA minima
viditelnosti a zakladny oblac¢nosti. Kromé toho jsou
na dcerné tabuli zobrazeny ,skutec¢né“ podminky
na velkém poctu letist po celé zemi. Pilot tak na prvni
pohled vidi oblasti, kterymi nemu(ze proletét, dokud
nenastane zlepSeni pocasi a muze si udélat dobry
nazor na to, zda je jeho let mozny po alternativnich
tratich, pfipadné zda je pocCasi dostate¢né dobré,
aby mu umoznilo pokraovat pozdéji. Za takovych
podminek muize pilot provést konzultaci s velitelem
svého Ferry Poolu nebo s personalem dispecinku,
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zda by mél letét, nebo ne. Nez pilot opusti
meteorologickou kancelaif a zahdgji let, musi
se podepsat do knihy a potvrdit, Ze ziskal vSechny
potfebné informace nezbytné pro jeho let. Pilot sam,
védom si své kompetence, ma plnou volnost
v rozhodovéni, zda jsou podminky dostatecné dobré,
aby mohl let vykonat. Pfi tomto rozhodovani musi vzdy
pamatovat na primarni povinnost ferry pilota, kterym je
dodani neposkozeného letadla.

Technické oddéleni

ATA vytvorila technickou sluzbu uréenou k tomu, aby
poskytovala pilotim, palubnim inZenyrim a technikim
udrzby potfebné informace o vSech rlznych britskych
a americkych typech, které létaji. Publikace,
prostfednictvim kterych jsou informace zpfistupriovany,
jsou:

- ATA HANDLING NOTES

Jedna se o knihy v bilych deskach vhodné velikosti
a jsou navrzeny tak, aby umoznily ferry pilotovi
bezpecné dorucit letadlo, se kterym dosud mozna nikdy
neletél. Ke kazdému typu letadla je vydana jedna
pfislusna kniha, obsahujici v8echny verze daného typu;
napfiklad ATA Handling notes ke Spitfiru obsahuji
informace o vSech variantach tohoto letounu, které nyni
existuji. Toto zahrnuti v8ech verzi typu do jedné knihy
je pro ferry pilota velmi dllezité, protoze si tak miize vzit
s sebou pouze jednu knihu, kterd poskytuje vSechny
potfebné informace. Kazda kniha ma standardizovany
obsah. Nejprve jsou popsany vsSechny technické
podrobnosti letadla, jako jsou ovladaci prvky v kokpitu,
systém zatahovani podvozku, palivovy systém atd.,
pficemz nasleduji Ukony pro spusténi motort, pred
vzletem a déale vzlet, cestovni let a pfistani. Kniha
obsahuje také peclivé napsané, jednoduché pokyny pro
nouzové situace, které je tfeba provést v pfipadé,
Ze dojde k poruse rliznych systémda, jako je hydraulicky
systém, poruchy motoru atd. ATA Handling Notes nejsou
vydavany kazdému jednotlivému pilotovi, ale jejich sady
jsou uchovavany v provozni knihovné v kazdém Ferry
Poolu a v ustfedni knihovné ve velitelstvi a piloti si
je mohou vypuijcit proti podpisu.

- FERRY PILOTS NOTES

Jedna se kapesni knihu v modrych deskach s titulem
JATA, Ferry Pilots Notes, pouze pro oficialni pouziti
vyrazenym na obalu zlatymi pismeny. PFi vstupu
do organizace je kazdému pilotovi vydana kopie. Tato
kapesni kniha nenahrazuje ATA Handling Notes; je to
jen soubor nejdllezitéjSich informaci z ATA Handling
Notes, pro osvézeni paméti. Kazdy pilot by mél mit svoji
kopii u sebe, at’ jde kamkoli, aby pfi zméné z jednoho
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typu na druhy mohl okamzité vyhledat dllezité
podrobnosti, otdéky motoru, pfiblizovaci rychlosti atd.
na kazdém letadle, s nimz se jiz seznamil skrze
Handling notes. Ferry Pilots' Notes jsou tedy jen
dopliikem k ATA Handling Notes. K dispozici je také
brozura s nazvem ATA Pilots' Reminder Book. To
je pfesné to, co naznacuje jeho nazev - zaznam
a pfipominka nékterych praktickych zaleZitosti, které si
ne kazdy pamatuje.

- TECHNICAL INSTRUCTIONS TO PILOTS

Dva jiz popsané typy knih poskytuji ferry pilotovi
v§echny zakladni Uudaje, které potfebuje védét o kazdém
typu letadla. Je to vSak nutné upozornit piloty na
dalezité zmény ve zplsobu provozu letadel a motor(.
K tomu slouzi fada oznameni vydanych technickym
feditelem, nazvané Technické pokyny pro piloty. Tato
oznameni, ktera jsou vydavana pouze v pfipadé zmén,
jsou okamzité umisténa na vyvésce u kazdé skupiny
a jsou také ulozena ve velké knize pod nazvy letadel.
Tato kniha je uloZzena v pilotni odpocinkové mistnosti
u kazdého Ferry Poolu. Kdyz tato oznameni zastaraji
nebo jsou zaclenéna do ATA Handling Notes, tak jsou
zruSena. Prostfednictvim technického oddéleni dostava
ferry pilot Sanci seznamit se se v§im, co potfebuje znat
o letadle, se kterym musi letét, a je vénovana veSkera
mozna péce tomu, aby byl seznamen se vSemi
omezenimi, zplUsoby fungovani motory atd., které mu
umozni bezpe¢né a v nejlepSim mozném provoznim
stavu dorudit letouny perutim.

- GROUND HANDLING NOTES.

Udrzba véech raznych typt letadel predstavuje podobné
problémy, pokud jde o pozadované informace. Je témér
nemozné, aby posadky provadéjici udrzbu spravné
obsluhovaly a provozovaly motory neznamych letadel,
pokud nemaji spravné informace o typu ve vhodné
formé. ATA prekonala tuto obtiz pomoci jiné sady
pfiru¢ek pro vSechny typy letadel, psanych specialné
pro mechaniky. Ground Handling Notes jsou navrzeny
tak, aby uspokojily potfebu vyskytujici se kazdy den na
jakémkoli letisti v zemi - potfeb& pozemniho personalu,
ktery musi obsluhovat letadlo, které je jim zcela cizi
a které u nich pfistalo kvali po¢asi nebo néjaké mensi
zavadé. Je zamysleno, Ze odpovédny dlstojnik udrzby
bude na kazdém letisti v zemi mit kompletni sadu
poznamek k pozemnimu odbaveni, aby byly k dispozici
informace o kazdém letadle, které tam pfistane. Kazda
kniha obsahuje informace o vSech verzich konkrétniho
typu letadla, spolu s podrobnostmi, které pozemnimu
personalu umoznuji rychle rozpoznat, kterou verzi
se pravé chystaji obslouzit. Tyto knihy jsou rozdéleny
do do Gtyf ¢asti: prvni ¢ast popisuje razné technické
detaily; druha zvlastni body, kterym je tfeba vénovat
pozornost pfi prohlidce letadla; tfeti podrobné udaje
o tom, jak nastartovat, spustit a vyzkouset motory, aby




se zajistilo, Zze jsou provozuschopné a to bez poskozeni
diky neznalosti; c¢tvrtd uvadi veSkeré podrobnosti
o parkovani a pfipravé letadla na noc; a konecné je zde
velmi uziteCny seznam zakladnich udajl, jako je typ
paliva, oleje, hydraulické kapaliny, tlak v pneumatikach
atd.

Kromé téchto Ground Handling Notes pro kazdy typ
letadla existuje jedna hlavni kniha s nazvem Ground
Handling Notes - General, ktera obsahuje komplexni
,plan prohlidek b&hem pFepravy“ pro vSechny typy
letadel. Tento harmonogram spole¢né se zvlastnimi
body uvedenymi v knize kazdého typu letadla umoznuje
mechanikdim provadét kompletni specialni ,denni
tranzitni prohlidku“ na jakémkoli druhu letadla. Ukolem
ATA je dodavat letouny perutim bezpecné a ve stejném
stavu, v jakém opustily tovarnu.

- TECHNICAL LIBRARIES

Ustredni knihovna na velitelstvi ATA a knihovny
v kazdém Ferry Poolu

Technické oddéleni se sklada z malého personalu
odbornikll v Cele s technickym feditelem. PUsobi jako
poradenska kanceldf pro piloty a muze byt kdykoli
konzultovano ohledné v8ech technickych zaleZitosti
ovliviiujicich  pfevozy letadel. Poznatky ziskané
v dusledku jejich zkuSenosti béhem preletll jsou €asto
zvefejhovany pro potfebu ostatnich ferry pilott, aby
mohli  tézit ze vzajemnych zkuSenosti. Soucasti
oddéleni je Ustfedni technicka knihovna, coz je uceleny
soubor technickych knih o letadlech, motorech
a  prisluSenstvi, shromazdénych z  oficialnich
i neoficidlnich zdroju. Tato knihovna dodava knihy
do dvou knihoven v kazdém Ferry Poolu, viz .:

The Engineering Library za niz je odpovédny Senior
Engineer, obsahujici vSechny informace nezbytné pro
Uplnou udrzbu a generalni opravu kuryrnich letounti ATA
a servis vSech typu;

Provozni knihovna za niz je odpovédny pobocnik Ferry
Poolu nebo operacni dispeCerer; obsahuje ATA
Handling notes

Tyto knihy jsou prabézné aktualizovany dodatky
pfedanymi z ustfedni knihovny. S pomoci Ustfedni
technické knihovny a oficialnich pokynu pfijimanych
z rdznych zdroji jsou neustale sledovany zaleZitosti
ovliviujici provoz a prelety letadel a oznameni novych
informaci a oprav jsou vydavana podle potieby.
V8echny zavady menSiho charakteru odhalené
na letadle béhem preletu, které nezplsobily nehodu
nebo vynucené pfistani, jsou hlaseny pilotem v jeho
cilovém misté na formulafi o zavadach. Tim je zajiSténo,
Ze technik pfijimajici letadlo pfesné vi, jaké problémy
vznikly béhem letu. Kopie kazdé zpravy o zavadach je
pfijata v technickém oddéleni, kde je pfezkoumana
a v pfipadé potieby pfijata opatfeni.

Technicka organizace

Technicka organizace ATA je, na zakladé svych
povinnosti, ponékud sloZitd a dovednosti vyZadované
od technického personalu jsou na velmi vysoké urovni.
UdrZzovana letadla jsou rozdélena do &tyf rliznych
kategorii, tj. "taxi" pro pfevoz posadek, cvicna, spojovaci
a nakonec samotna letadla dodavana RAF a Fleet Air
Arm. ATA méa na starosti kompletni udrzbu letadel
prvnich tfi kategorii, tedy pro taxi, vycvik a spojovaci,
coz obnasi letouny od Fairchild(i az po Hudsony. Je tedy
potfeba mit u kazdého Ferry Poolu tzv. technickou
sekci, starajici se o jejich udrzbu, tedy kromé& provozni
udrzby i generalni opravy a modifikace.
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Letadla uréena k dodani RAF a Fleet Air Arm, znamé
jako ,tranzitni“ letadla, Ize rozdélit do tfi kategorii -

1. Letadla od vyrobct, =z mista uskladnéni
a opravarenskych stfedisek

2. Letadla pfilétavajici k vyrobcim kvali opravam
a Upravam atd.

3. Letadla znama jako ,odpisova“ pro seSrotovani.

Ve v8ech téchto kategoriich se provadéji denni
prohlidky, odstrafiovani zavad hlaSenych piloty a drobné
opravy po dobu, kdy je ma ATA na starosti. Stupen
kontroly se samoziejmé liSi; napfiklad ,odpisova“ letadla
jsou velmi ddkladné prohlédnuta, zatimco nova letadla,
jen par hodin od vyroby, vyzaduji mnohem méné péce.

Dalsi dulezitd funkce Technického velitelstvi ATA
je koordinace nahradnich dili. Bez nich nelze letoun
udrzet v letuschopném stavu a pfi tolika Ferry Poolech
mohou poZadavky na nahradni dily prekro€it vdechny
meze. Nespravna referenéni d&isla, vykradani dilG
z jinych letadel, provedené opravy a nezruSené
pozadavky na jiz nepotfebné nahradni dily tvofi mnoho
probléma, kterym musi oddéleni zasobovani nahradnimi
dily €elit. Nehody zplGsobené $patnou udrzbou prakticky
neexistuji a letadla jsou dodavana vcas, kamkoli
je potfeba. Kromé vySe popsanych praci musi byt
,Servisovana“ veSkerd vyzbroj a radiova zafizeni.
InZenyrské oddéleni je také odpovédné za nouzové
vybaveni, jako jsou padaky, Mae Westy, Cluny atd.
V  posledni dobé vznikla poptavka po pfeméné
znacného poctu letadel na létajici sanitky. Upravy byly
rozsahlé, zejména proto, Ze nesmi byt narusena
funkénost letadla. Design interiéru byl pfipravovan
za pomoci hlavniho |ékafe a tato letadla byla ve velmi
kratké dobé k dispozici.

Palubni inzenyr

Velmi brzy po =zavedeni C&tyfmotorovych letadel
do RAF vysSlo najevo, Zze pokud je ma ATA bezpecné
pfepravovat, musi byt v letounu druhy &len posadky, aby
vykonaval povinnosti, které by byly pro pilota nemozné
bez opusténi kokpitu. Nékolik muzl ze stavajiciho
pozemniho personalu dostalo kratké zaskoleni na pozici
palubniho inzenyra (Flight Engineer - FE), a tito muzi
poté pokracovali v bézné praci na zemi, dokud nemélo
byt pfepraveno Ctyfmotorové letadlo. Tento systém mél
zjevné sva omezeni a v srpnu 1940 bylo rozhodnuto
pfijmout fadu kvalifikovanych pozemnich techniku, ktefi
by méli byt vySkoleni stejnym zplisobem jako palubni
inzenyfi BOAC, a ktefi by pracovali na plny uvazek jako
|étajici personal.

10



Povinnosti FE je mnoho. O¢ekava se od néj, Zze se bude
vénovat v8em technickym a mechanickym zaleZitostem,
aby se pilot mohl vénovat pilotazi, aniz by se musel
starat o motory a dalSi systémy. FE jsou ziskavani
z rdznych zdroja, ale musi mit dukladné praktické
a teoretické znalosti o modernich leteckych motorech
a vSichni musi absolvovat fadu let jako pozemni technik
v letectvi. Kazdy FE ma pfed zahajenim vycviku stejné
lékarské vySetfeni jako pilot. Poté projde intenzivnim
vycvikem na prvnim typu C&tyfmotorového letadla.
Osnova tohoto kurzu je velmi obsahla a zahrnuje drak
letadla, vSechny hlavni systémy, nouzové vysouvani
podvozku, vnitini a vné&jsi prohlidku letounu, hmotnost
a vyvazeni , feSeni problém0 a nakonec palubni nacvik
v kokpitu. Ten je zalozen na postupech béznych
v aeroliniich, kdy se kapitdnovy pfikazy opakuji zpét,
¢imz se eliminuje vesSkera moznost chyb. VSichni piloti
tfidy V a VI jsou vyskoleni ve shodnych postupech,
takze kazdy pilot a palubni inZenyr vytvofi posadku,
ktera dokaze pracovat v dokonalé soucinnosti.

Kazdy FE absolvuje dostate€né mnozstvi cviCnych
okruhGi a nakonec je uvolnén do sluzby, az kdyz
uspokojivé dokonci technickou zkouSku a uspokoji
pilota-instruktora, Ze pfesné rozumi tomu, co ma za
danych okolnosti délat. Béhem letu je FE odpovédny
za manipulaci se vSemi ovladacimi prvky motoru pod
vedenim kapitana, zaznamenavani vSech pfistrojl
a odecitani vykond motoru, ovladani palivovych kohoutl
a dalSich systtmd a za ovladani podvozku jak
v normalnim, tak nouzovém rezimu. Kromé& téchto
povinnosti musi byt pfipraven plnit jakékoli pfikazy, které
mu kapitan vyda. Po dokonéeni pocate¢niho kurzu
je zakovi vydana autoriza¢ni karta, ktera mu umozni
létat jako FE na typu, ktery ovlada, a poté, aby ziskal
zkuSenosti, je vyslan k jednotce, u které tento typ
prevazuje.

V pravidelnych intervalech je vysilan do kurzd na dalsi
typy letadel, a pokud se u né&j vyskytnou technické
neznalosti, mGze byt poslan do vyrobnich zavodl na
Skoleni o motorech, karburatorech, vrtulich,
turbodmychadlech atd. V rdznych intervalech se do
vyroby dostavaji daldi nové typy letadel, které vyzaduji
palubniho inzenyra, a je vyvinuto veskeré usili,
abychom na nich vyskolili FE, aby pfevozy letadel mohly
byt provadény hladce a bezpeéné. V C&ervenci 1943
jsme zacali cvicit posadky létajicich ¢luni a to pro
palubni inzenyry pfineslo dalSi praci. Aby byla posadka
co nejmensi, bylo rozhodnuto, Z2e FE pfevezme navic
povinnosti lodnika. To znamena, Zze musi byt schopen
manipulovat s lany, kotvami a veSkerym vybavenim,
které je potfeba pro kotveni a vyvazovani létajiciho
Clunu.

Neopatrny jazyk

Je tfeba mit na paméti, Ze vSechny Cinnosti a operace
ATA jsou velmi tajné. Neopatrna fe€¢ mulze zpUsobit
nekonecné Skody a je tfeba se ji vyvarovat. V mnoha
pfipadech mlze byt fe¢ Skodliva, protoze jednotlivec
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muze mit pocit vlastni dilezitosti a chce o ostatnim fici
néco, co neni obecné znamo. Toto je bézné
a pochopitelné selhani, ale touha ,vypadat dulezity*
v ocich druhych muze zpUsobit velké Skody a ztraty na
Zivotech. Je tfeba také pamatovat na to, Ze telefon neni
tajny a je tfeba dbat opatrnosti a diskrétnosti. Pofizovani
fotografii na jakémkoli letisti nebo v jeho blizkosti
je pfisné zakazano a fotoaparaty by nikdy nemély byt
pfepravovany. Personal na leti§ti po setméni je
opravnén z bezpecnostnich davodl pozadat kohokoli,
kdo je podezfely, aby predlozil jeho prikaz, a musi
na oplatku predlozit svij vlastni

Ubytovani

S vyjimkou vycviku v IFTS neposkytuje ATA svym
zaméstnanclim Zzadné ubytovani a kazdy ¢len tak musi
Zit v civilnich ubytovacich kapacitach mimo letisté.
Bé&znym postupem je, Ze ubytovaci duastojnik
v jakémkoliv Ferry Poolu &i na zakladné ma seznam
ubytovatelt a maze vyslat personal do vhodnych domu.
Je nanejvy$ dllezité, aby si zaméstnanci uvédomili, ze
ubytovani je omezené a ze chovani kteréhokoli ¢lena
ATA mize mit pfimy dopad na vztah hostitell
k budoucim ubytovanym. Piloti a dalSi zaméstnanci
by si méli uvédomit, Zze jsou-li ubytovani, jsou
nezvanymi obyvateli domu nékoho jiného, a méli
by udélat vSe pro to, aby nedochazelo k urazkam nebo
zvlastnim problémim s jejich docasnymi hostiteli.
Obecné pficiny potizi (nastésti jen pfilezitostné) jsou
tyo:

1. Pozdni no€ni hlu€né pFichody

2. Zbyte€né pozadovani jidla v nepravidelnych dobach

3. Neoznameni absence.

Obecné plati, Ze personal ATA by se mél chovat stejné,
jak by ocekaval od hostl v jejich vlastnich domech.
Je obzvlasté dualezité, aby byl hostitel informovan
o) pfipadné nepritomnosti, aby nedochazelo
ke zbyte€nému plytvani potravinami atd. Pokud pilot
dostane praci, ktera mu mizZe znemoznit navrat
na zakladnu ve stejny den, meél by pfed odletem
zanechat na leti§ti oznameni pro svého hostitele, ze se
nedostavi. Na druhé strané maji zaméstnanci urcita
prava. VSichni c&lenové ATA se podileji na cinnosti
statniho vyznamu a méli by se postarat o to, aby
dostavali davky (zejména maso, maslo, vejce, cukr),
na které maji narok. Zdvofilost a zdravy rozum v$ak
vyfesSi prakticky kazdy problém s ubytovanim.
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Pozemni transport

Tato mald pfirucka ATA by nebyla Uplna bez zminky
o jedné z jejich nejdllezitgjSich doplrikovych sluzeb -
pozemnim transportu. 1. Cervence 1940, kdy A.T.A. sidlil
jeSté v _malé dfevéné boudé na letisti White Waltham,
bylo vytvofeno oddéleni Pozemni prepravy. Cely
personal se skladal ze &tyr fidicd, dvou muzi a dvou
Zen, a mél k dispozici tfi auta a dva nakladni automobily.
S rozSifenim ATA se odpovidajicim zplisobem rozrostlo
i oddéleni Pozemni prepravy jak v personalu, tak
v poctu vozidel. Velka ¢ast prace této sekce spociva
v prepravé c¢lenl organizace. Piloti jsou prevazeni
denné mezi letisti a do mist ubytovani autokarem nebo
autem. Velky pocet kilometr(i najezdi vozidla pfi odvozu
pilotd a vybaveni k letadlu na ploSe a jejich vyzvednuti
po pfistani. Mnoho kilometr( je také najeto po celé zemi
shromazdovanim a doru€ovanim nahradnich dild
od MU pro uzemnéna letadla. Kazdy Ferry Pool,
zakladna nebo stanice ma vlastni sekci pozemni
prepravy, ve vétsiné pfipadu pod vedenim pfisluSného
distojnika, kterému je napomocna vedouci Fidicka,
ktera ma pod kontrolou ostatni Soférky. Pomaha take
s evidenci najetych mil, organizovanim smény fidicd
a vytvareni planku sluzeb. Mezi povinnosti fidi€u pati
¢isténi a udrzba vozidel. Zodpovédny dustojnik denné
kontroluje vSechny zadznamy o vozidle a vyfazuje
je z provozu, kdyz je dosazen pocCet mil stanoveny
v predpisech, aby mohly byt odeslany do opravy.

Personal Pozemni prepravy nosi standardni uniformu
ATA s odznakem pfes naprsni kapsu na levé strané.
Sanitky jsou obsluhovany fidickami a také spadaji pod
Pozemni prepravu. Tyto fidi¢ky jsou ve sluzbé v sanitce
b&hem letovych akci a jsou soucasti havarijniho tymu.
Velitelstvi ma svoje vlastni kuryrni fidicky pro rychlou
prepravu dulezitych dokumentlt. Je tfeba zdaraznit
vysokou uroven fidi¢l i Fidicek. Nehod je velmi malo a je
tfeba podotknout, Ze dosSlo k obdobim, kdy bylo
prekonano pfiblizné 160 000 mil, aniz by doslo k jedné
nehodé.

Etiketa na zakladnach RAF

ATA vykonava pro RAF velmi dudlezitou sluzbu a jako
takova ma narok na urcita prava a privilegia:

1. VSichni dustojnici ATA maiji tu cest jist v jidelnach
RAF. Nékolik rad ohledné jejich chovani v téchto
jidelnach je uvedeno pozdsji.

2. Ostatni personal ATA se muze stravovat v jidelnach
pro poddustojniky ¢i piloty, podle jejich hodnosti u ATA.

3. Na letisti maji vSichni distojnici ATA narok na stejna
prava jako dustojnici RAF ve sluzbé. Méli by si vSak
pamatovat, ze tato prava s sebou nesou urcité
povinnosti na oplatku - a nejvétsi z nich je zdvofilost.

Chovani k poddustojnikim

PovySovani v RAF zalezi velmi na vykonnosti daného
jedince a hodnosti Flight Sergeant je Casto stejné
obtizné dosahnout jako dlstojnickych hodnosti.
S poddulstojniky by se tedy mélo zachazet s uctou,
kterou si zaslouzi a mélo by se k nim pfistupovat podle
jeho hodnosti. S vojiny se mélo zachazet jako s muzi,
ktefi nosi kralovskou uniformu a se stejnym respektem
jako s jakymkoli jinym prisluSnikem ozbrojenych sil. Nic
nezplsobuje vétsi odpor nez prehlizivé chovani vaci
personalu zakladny. TotéZ plati pro vSechny dustojniky,
vUéi nimz by se méla zvySovat formalnost jednani podle
toho, jak se jejich hodnost zvySuje.

Piloti ATA by napfiklad méli -

(a) Pri vstupu do jakékoliv kancelafe vzdy pozdravit,
pokud je pfitomen duistojnik; toto je zvykem a provadi
se i tehdy, kdyz plukovnik vstoupi do kancelare, kde
sedi ve sluzbé porucik.

(b) Vzdy pozdravit vy$si dustojniky, kdyz se s nimi
setkate ve sluzbé




(c) Pokusit se zjistit sluzebni postupy na vSech
zakladnach, které navstévuji a zjistit, na které dustojniky
se obratit v pfipadé potizi; nékdy se lidé snazi zbavit
zodpovédnosti, tj. posilaji Zadatele o pomoc k nékomu
jinému, a v tomto pfipadé by si piloti méli pamatovat,
Ze by se méli ptat co nejzdvorileji kdo je odpovédny
za pfisludnou povinnost, a jit rovnou k nému.

ATA méla v minulosti zna¢né problémy s obsluhou
a opravami letadel a zajiStovanim dopravy z letist RAF
na Zzeleznici. V obou pfipadech by se piloti neméli
spokojit s odmitnutim z fad nizSich Sarzi, ale méli by
okamzité jit k odpovédnému duUstojnikovi. Na vSech
letiStich RAF, kde sidli 41.Group MU, to je technicky
distojnik nebo velitel MU. Na ostatnich zakladnach
je to obvykle stani¢ni technik, pokud jde o opravy
letadel, nebo velitel i pobocnik, pokud jde o dopravu.

Jidelny

RAF je stale mladou slozkou ozbrojenych sil, ale jiz
pfijalo v8echny obecné zvyky dvou starSich sloZek
(armady a namofnictva), které jsou navrzeny tak, aby
zachovaly dustojnost, pratelstvi a slusné chovani
na misté, které je jejich domovem. Proto by
si zameéstnanci ATA méli pamatovat, Ze pokazdé, kdyz
se dostanou do jidelny, jdou jako hosté do domu nékoho
jiného a jsou tam jen proto, Ze to vyzaduje sluzebni
potfeba. Obecné Ize fFici, ze by se méli stat tak
nenapadnymi, jak je jen mozné a chovat se, obrazné
fe€eno, jako Rimané, jsou-li v Rimé. Pro ty, ktefi maji
trochu zdravého rozumu, by to nemélo byt tézké,
ale tém, ktefi nikdy pfedtim nenavstivili jidelnu RAF
mohou pomoci nasledujici rady:

Upravenost

Je pravidlem britskych jednotek, Ze dustojnik, aby ziskal
respekt ke své uniform&, musi byt dobfe obleeny
a Cisty. Personal ATA v pracovnim obleceni nemuze
plné doufat, Zze bude soutézit se svymi hostiteli, ale
m(zZe se pfinejmenSim umyt a oprasit, vycistit si letecké
boty a knofliky. Ti, ktefi je$té nemaji uniformu, by méli
mit alesponi oblek, limec a kravatu a zadné doplnky.

Strava

VSichni dastojnici v jidelné jedi spoleéné. V nékterych
je specialni stdl pro vy$si hodnosti; v jinych ma velitel
zakladny své vyhrazené misto. Rovnéz se témto stolim
vyhnéte, protoZe vyssi dustojnici mohou upfednostriovat
svou vlastni spole€nost. V nékterych jidelnach nosi jidlo
¢iSnici; u ostatnich se obslouzi clovék sam. Malé
pozorovani muzZe ukazat, co je tfeba udélat. Jidlo
by nemélo byt kritizovano, cukr a maslo jsou i zde na
pridél jako na jinych mistech. Pokud se personal ATA
zdrZi pouze na jedno jidlo, mélo by jej hned zaplatit.
Pokud zustanou pfes noc, mélo by byt ¢iSnikovi fec¢eno,
ze platba bude provedena po snidani nasledujiciho dne.

U Zadného jidla by se nemélo koufit, kromé Caje.
Odpocivarna

Toto je obecna spoleCenska mistnost. Navstévnici
by opét méli byt co nejvice nenapadni; neméli
by se rozléhat na Zidlich a pfi mluveni by neméli
zvySovat hlas. Pokud si vS§imnete, Ze vSichni v mistnosti
najednou vstanou, udélejte totéz; to znamena, Ze vesel
velmi vysoky dlstojnik (nebo velitel zakladny);
ze stejného divodu, pokud vys$i distojnik (Wing
Commander nebo vys$Si) hovofi s pilotem ATA, mél
by se tento postavit a fikat mu ,pane“. Neni
to nedemokratické, ale pouze zvyk projevujici uctu
k jeho hodnosti. Mlads$i dlstojnici ATA by to méli udélat,

MAGAZIN CLASSIC TRAINERS,
Ro¢nik 2021, &islo 3

s Y

uz kdyz hovofi se Squadron Leaderem. Jeden nebo
vice hostiteld muze nabizet alkoholické napoje a tyto
mohou ¢&i nemusi byt pfijaty, ale pokud je jich pfijato
pfilis mnoho, pilot pfestane byt nenapadny. Neni nutné
nabizet napoje na oplatku; ve skute¢nosti je to v dobé
miru pro hosta nepfistojné, nicméné pilot mize béhem
dlouhého rozhovoru se svym hostitelem taktné naznadit,
Ze toto neni bé&zna doba a on neni obyc€ejny host,
a proto by mél mit moznost oplacet.

Piloti by neméli pfeladovat radio a ani si uzurpovat
noviny a nechavat si je, dokud si je nepfectou.
Je zfejmé, ze neni vhodné ,vypravét bajky“ nebo mluvit
0 Uuzasnych ¢inech, dovednostech v Ilétani nebo
neuvéfitelnych pfihodach, které se mohly vyskytnout.
Piloti RAF mohou mit jesté bajecnéjSi a opravdovéjsi
dobrodruzstvi nez ty, co mohl zazit pilot od ATA,
ale brani jim to dat najevo, protozZe jsou hostiteli a host
ma vzdy pravdu a musi mu byt naslouchano pozorné
a bez otevieného posméchu.

Kuleénikova mistnost

Kule¢nik si muzete zahrat, pokud o né&j nejevi nikdo jiny
zajem, ale jelikoz na letistich RAF neni pfili§ mnoho
zdbavy a jsou obvykle daleko od nejbliz§iho mésta,
nemeél by byt kule¢nikovy stll monopolizovan.

Spani

Kdyz dustojnik ATA dostal pokoj, muze zazvonit
na obsluhu, a pokud bude ve sluzbé, pfijde sluzebnik
(Fika se jim batman). Na pozadani vycisti boty, obleceni
a prinese Salek ranniho Caje. Je vcelku pfipustné mu
davat spropitné, protoze ma praci navic.

Hygiena

V RAF nejsou hostim poskytovany Zadné rucniky.
Zadost batmanovi je obvykle zajisti.

Koneckoncl, hostitelé z fad RAF mohou, nebo nemusi
chtit vidét znovu jejich hosty z ATA. To zalezi na tom, jak
se chovali. Pokud se chovali Spatné, pravdépodobné
nebudou mit chut bavit se s jakymikoli dalSimi
dastojniky ATA, ktefi pfijdou pozdéji. Piloti ATA by si tedy
méli pamatovat nasledujici:

(a) Nekritizovat RAF

(b) Nepozadovat nic, co neni bézné dodavano

(c) Hrani hazardnich her (pokud se jedna o vysoké
sazky) je tabu, ale bridge Ize hrat za sazky povolené
mistnimi pravidly.

V nékterych jidelnach je mistnost, kde se bavi

navstévnice. Tato mistnost je nepfistupna pro kazdého
dalSiho hosta, pokud neni pozvan, aby vstoupil.
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Ferry Pool

V pfedchozich kapitolach bylo probrano centralni fizeni
celé ATA. Nyni zbyva ukazat, jak funguji zakladni
jednotky celé organizace - Ferry Pooly. Ve Velké Britanii
je vice nez tucet téchto jednotek viceméné rovnomeérné
rozmisténych . Lisi se znacné velikosti, nejmensi ma asi
Ctyfi nebo pét piloth a nejvétsi asi padesat; navic
v kazdé skupiné existuje pomérny pocet technickych
a dalSich zaméstnancl. Nékteré Ferry pooly jsou
vyhradnimi  uzivateli letiSté, jiné jsou najemnimi
jednotkami na letiStich RAF.

Kazdy Ferry pool je spravovan velitelem skupiny -
zkuSenym pilotem vSech typu letadel. Pomaha mu jeho
zastupce, nékolik velitelt letek a pobocnik. Piloti jsou
odstupriovani od téch, ktefi létaji na jednomotorovych
letadlech, az po ty, ktefi 1étaji na vSech typech, v pofadi
od tfetiho dlstojnika po kapitana. Kromé jeho nejvétsi
odpovédnosti - bezpeéného prevozu letadel, které maji
byt pfepraveny a to s nejmenSim moznym zpozdénim -
je velitel Poolu rovnéz zcela odpovédny za disciplinu
a pracovni zivot letcd a zaméstnancl, ktefi pod nim
slouzi, a za zdokonalovani svych pilotl, pficemz
kone¢nym cilem je, aby kazdy pilot byl schopen létat
na kazdém typu. Cilem v tomto poslednim ohledu je
vratit pilota do Skoly pro pfeSkoleni na dalSi skupinu
letadel, jakmile jeho zkuSenosti s predchozi tfidou
letadel jsou dostate¢né. V praméru to trva asi dva roky
od okamziku, kdy je pilot kvalifikovan k pfevozu
stihacich letadel, aZz do momentu, kdy ziska dostate¢né
zku$enosti a vycvik k létani vSech typl az po nejvétsi
Ctyfmotorova letadla. Zédny pilot neni ,specialistou”
na konkrétni typ letounu, protoZze se pravem ma za to,
ze jakykoli systém, ktery by to umozroval, by byl
plytvanim talentem. Ne kazdy pilot v8ak dosahne
nejvyssi kategorie.

Velitel skupiny je odpovédny za soucinnost mezi
skupinou a tovarnami, z nichz jsou letadla pfevazena.
Rovnéz musi udrzovat Uzké a harmonické vztahy
s mnoha zakladnami RAF. Nejdfive pfichazeji kazdy
den na letisté inZzenyfi a provozni dustojnici. Prvni
z nich maji hodné prace s pfipravou letount, které
budou ten den vyuzivany jako taxi, a doplnéni paliva
a prohlidky letadel tranzitnich letadel, které se na
zékladné nachazeji. Operac¢ni dustojnik méa pred sebou
denni program, ktery mu dal Central Ferry Control, ktery
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rozdéluje ulohy podle geografické polohy letadla, které
ma byt pfeleténo a jednotlivych Ferry Pooll. Ma také
seznam dostupnych pilotd, jejich kvalifikaci a uUplnou
predpovéd pocasi pro dany den. Pocet letadel, ktera
maji byt pfeleténa za jeden den Ferry Poolem, ktery ma
padesat pilotd, se pohybuje pfiblizné od padesati
do stopadesati. Operacni dustojnik planuje denni praci,
majic neustale pfed sebou nasledujici cile:

1. Ze kazdé letadlo bude preleténo do svého koneéného
cile s co nejmensSim poc¢tem mezipfistani a nejkratSi
cestou.

2. Ze se jeho piloti tentyZ den vrati na svou zékladnu.

3. Ze prace je rozdélena rovnomérné, takze nalety
hodin a ziskavani zkuSenosti na typech letounl jsou
spravedlivé.

Kazdé letadlo ma svuj vlastni Stitek, ktery obsahuje
Uplné udaje o jeho typu a verzi, jeho soucasné poloze
a cili. Na Stitku je napsany rozkaz pro vyzvednuti letadla
a vybaveni, misto pfevzeti a pfedani letadla, pfipadné
dodate¢né instrukce a list se zpravou o stavu letadla,
zatimco je v rukou pilota. V idealnim pfipadé by kazdy
pilot mél kazdy den preletét alespor dvé letadla, jedno
odvézt a jedno pfivézt. Tento ideal je pomérné zfidka
splnén, protoze letadla maji tendenci se pohybovat ve
velkych  jednosmérnych  skupinach. Pokud je
z domovskych kraji do Skotska premisténo deset
letadel, je vzacné najit vice nez dva nebo tfi zpatecni
lety. Pokud jsou v8ak tato letadla dostate¢né velka,
budou stacit, protoZze zbyvajici piloti mohou cestovat
jako cestujici. Kdyz pilot rano pfijde na letisté, najde
ve své pfihrddce na briefingové mistnosti jeden nebo
vice §titk(. To pilotovi naznaci, co ho dany den bude
Cekat.

F.O. X (pilot v8ech typu tfidy V) najde ve své pfihradce
tfi Stitky. Prvnim Ukolem je odvézt Halifax z tovarny asi
dvacet mil od jeho zakladny na jihu Anglie k RAF MU
v jiznim Walesu. Druhym je vzit si Wellington
od stejného MU na letisté pobliz Dumfries. Tretim
ukolem je Spitfire z letist& pobliz Carlisle k peruti
na jiznim pobfezi Anglie. Prvni Cinnosti pilota je zajit
do meteorologické kancelare, kde zjisti aktualni pocasi
a predpovédi a s jejich pomoci si naplanuje traté
preletll. Poté prejde do mistnosti Map a signall, kde
ziska informace tykajici se balénovych barazi
nebo zakazanych oblasti na zvolené trase a seznami se
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s aktualnimi podrobnostmi o v3ech letistich, na ktera
poleti a s mistnimi pfedpisy. Pokud ma letét v oblasti
pod pfisnou kontrolou, domluvi se s odpovédnym
distojnikem oddéleni map a signald, aby ho
presméroval. Poté si vezme svou pilotni vystroj, mapy a
pfipadné pfenosnou zasobu jidla a zkontroluje letovy
fad aerotaxi. Z toho zjisti, Ze bude odvezen ze svého
domovského letisté do svého prvniho vychoziho bodu
Ansonem a Ze na konci dne bude vyzvednut
Fairchildem z letiS§té na jiznim pobfezi. O nékolik minut
pozdéji jsou spolu se svym palubnim inZenyrem
povolani na palubu Ansonu, ktery je pfeveze do tovarny
vyrabéjici Halifaxy, k prvni zastavce v celodennim
programu.

Za pual hodiny, po pfiletu a prevzeti Halifaxu, je
ve vzduchu a na cesté do jizniho Walesu. Tam pfistane
o hodinu a ¢tvrt hodiny pozdéji a rozlouci se se svym
palubnim inzenyrem, ktery u dalSich dvou letadel
nebude potfeba. Tento inzenyr bude vyzvedut jinym
letadlem, pravdépodobné taxi, a vrati se na svou
z4kladnu. Mezitim pilot sni obéd, ktery si pfinesl
s sebou, nebo se naji v mistni letiStni jidelné RAF a to
poté, co obdrzel potvrzeni o pfedani letadla, vyplnil
dokumenty a prfedal zpravu o splnéni Ukolu CFC
(Central Ferry Control). O hodinu pozdéji je opét
ve vzduchu s Wellingtonem do Dumfries, kterého
dosahne =za dalsi dvé& hodiny. Nésleduje stejny
administrativni postup a zjisti, Zze po pfedchozi domluvé
na néj ¢eka aerotaxi, patfici sousednimu Ferry Poolu,
ktery ho odveze do Carlisle. Tam pfebere Spitfire, asi
o tfi nebo Ctyfi hodiny pozdéji jej pfeda peruti na jiznim
pobfezi. Pak je letecky pfevezen zpét na svou zakladnu
Fairchildem. Ten den nacestoval vzduchem pfes 700
mil. Pfeda operaénimu distojnikovi Stitky prfevezenych
letadel a mGze jit dom.

Toto je docela typicky den v Zzivoté ferry pilota v lété.
Samoziejmé, zejména v zimé&, je mozné, Ze pilot preleti
pouze jeden letoun; a nékdy, pokud je Spatné pocasi,
muze byt nemozné dokoncit prelet ve stejny den.
V tomto pfipadé pilot zlistane se svym letadlem az do
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pfedani, pokud se ov3em nedostal na letisté, kde
se nachazi dalSi Ferry Pool. V takovém pfipadé mulze
se souhlasem velitele této skupiny opustit letadlo a vratit
se na svou zakladnu. Letadlo je poté pfepravovano
pilotem mistniho Ferry Poolu. Kazdou noc, kdyz je pilot
daleko od své zakladny, musi poslat zpravu do svého
vlastniho Ferry Poolu s podrobnostmi o svych
pohybech.

Na konci dne operaéni dustojnik pfeda denni program
zpét Central Ferry Control, pficemz letadlo je uvedeno
v jedné ze i kolonek - DODANO, NA CESTE nebo
PRENESENO DALE - to se pouziva, kdyz nebylo
mozné s letadlem vdbec odletét. Po shromazdéni
informaci o nedoru€enych letadlech ze vSech Ferry
Poolll a ze seznamu novych letadel, ktera maji byt
preleténa a dodana RAF, CFC pridéli letadla na dalSi
den jednotlivym Ferry Poolim.

Kuryrni letka

Obraz o ATA by nebyl Uplny bez zminky o jedné z jeji
pozdéjsi, ale dllezité, roli, a to Air Movements Flight
(A.M.F.), tedy kuryrni letce. Vznikla v €ervenci 1942 pod
nazvem Spojovaci letka ATA. Jejim cilem bylo
minimalizovat zpozdéni a dezorganizace vyplyvajici
z rostouciho poctu specialnich letd, které po ATA
vyzadovalo Ministerstvo letecké vyroby a dalSi.

V srpnu 1942 se kapitan Douglas Fairweather stal
dlstojnikem velicim této letce a v8emozné se snazil
zvySit jeji uziteCnost az do své smrti ve sluzbé v dubnu
1944. V bfeznu 1943 byl nazev zménén ze Spojovaci
letky na Air Movements Flight. Prace jejich pilotd dnes
zahrnuje pfevoz ranénych a nemocnych a pfepravu
vojenského personalu pfi naléhavych povinnostech.Pro
ilustraci o objemu prace vykonané AMF Ize fici, ze v
prvnim roce provozu bylo nalétano celkem 3139 hodin
pfi pfepravé 2176 cestujicich.
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Fairchild model 24 - UC 61K Argus III

text: Jiri Horak

Uvodni foto: Fairchild Argus Mk.lIl, Hooton Park, Cheshire, po sestaveni po pfevozu z USA do Britanie pred pfedanim ATA
Fotografie Imperial War Museum, ATP 13008C

Pro provoz ATA byly velmi dullezité "taxiky", letouny pouzivané k prfevozu posadek. Kromé
dvoumotorovych AVRO Anson byl nejrozSifen&jSim letounem pravé americky Fairchild model 24,
v USAAF znamy jako UC-61 Forwarder. Ve Velké Britanii, ktera byla zvykla az do roku 1943
zavadét cizi letouny do svych sluzeb pod svymi jmeény, byl pouzivany jako Fairchild Argus. Jeden
takovy letoun, Argus MKk.III, je rekonstruovan do letuschopného stavu nasim cZlenem Jifim
Horakem. O tomto typu a o rekonstrukci bude jesté nékolik ¢lankd, nyni je vSak vhodny okamzik
se s nim seznamit.

Jednoho Zervnoveho dne jsme pekli vuity Wolfgangem Zaénéme viak hezky poporadku historii letounu a jeho
a kamarady zklubu. Mezi jinym se feC stoCila vyvojem.

na projekty, které jsme schopni dokoncit. Wolfgang

se zeptal ,Jifi, nechtél bys pfevzit a dokoncit projekt

Fairchildu F 247 Tvrochu’ mé to, zaujalo a tak vjsem ,Si Fairchild Model 24 je &tyfmistny jednomotorovy
o projektu zjistil néco vice. Razem jsem si Fekl, Ze hornoplo$nik, ktery pouzivaly United States Army Air
s Ceskoslovenskou linkou by to mohlo mit prlbeh. COI'pS a Royal Air Force jako UC-61. Samotny Model 24

byl vyvojem predchozich konstrukci firmy  Fairchild

a zahy se stal UspéSnym civilnim a vojenskym
Kdyz vySlo najevo, Ze éro, které mi Wolfgang nabizi, Ietoune);n. pesny ) y

slouzilo za valky v RAF a S/N je blizky tém, které létaly
v Ceskoslovensku, dalsi zmych ,Silenych” napada zacal

dostavat nebezpecné rozmeéry projektu. To se psal rok Spole&nost Fairchild Aircraft byla téZce zasazena velkou

2016. hospodaiskou krizi na polatku 30. let, kdy
se objednavky od leteckych spolec¢nosti zrovna
. L Lo . nehrnuly. Pozornost spole¢nosti se obratila na vyvoj
Vbfeznu 2017 se smiSena toCensko - plzefiska skupina spolehlivého a odolného malého letadla pro osobni
vypravila na kontrolu toCenského Harvardu pfed i obchodni pouziti. Fairchild model 22 se stal
preletem do Prahy a poté jsme zamifili k Wolfgangovi popularnim a byl pfimym pfedchtidcem nového,
do depozitare a zaplnili Fairchildem nakladak s viekem. vylepgeného a velelsp&éného modelu 24, ktery si
Od té doby se zacalo dit spousta véci, ale to bude na zaéatku 30. let ziskal velkou oblibu pro své pfijemné
predmétem pokracovani v dalSich dilech..... letové vlastnosti a prostorny interiér.
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Musime si uvédomit, Z2e vté dobé& kralovaly i ve
vojenskych letectvech dvouplosniky. Diky pouziti mnoha
dil z automobilového primyslu (napfiklad brzdy
s expandérem a stahovaci okna dvefi pilotni kabiny)
bylo letadlo také cenové dostupné a jednoduché na
udrzbu. Béhem produkce, ktera bézela nepretrzité od
roku 1932 do roku 1948 zlstala zakladni konstrukce
letounu v podstaté nezménéna, doSlo pouze k pfidani
dalSich sedadel pro cestujici a bohatSi volitelné vybavy.

Prvni modely 24 byly vybaveny pouze dvéma sedadly.
V roce 1933 bylo instalovano tfeti sedadlo a do roku
1938 bylo standardem sedadlo Ctvrté. Interiér pro model
24 byl navrzen v roce 1937 vyznamnym americkym
pramyslovym designérem Raymondem Loewym. MenSi
Upravy draku byly provedeny v roce 1938 zménou tvaru
a velikosti svislych ocasnich ploch. Vyrobni zavod
zaved| také nové znaceni verzi. Posledni verze podle
starého znaceni byla C8 a na ni pak navazovala jiz
v nové znacCena F24G .

Inovativni myslenkou bylo, ze model F 24 byl nabizen
se dvéma pohonnymi jednotkami, hvézdicovym
Scarabem od firmy Warner a Fairchildovou vlastni
konstrukci, fadovym motorem Ranger o vykonu od 175
do 200 koni v modelech F24C-8-D, E a F. Prvni modely
Fairchild 24C-8-B z roku 1932 pouzivaly spolehlivy
a popularni hvézdicovy motor Warner 125hp, Fairchild
24C-8-C pouzival radialni Warner 145hp. V nékterych
motory American Cirrusand Menasco Pirate. Pozdé;Si
modely, napfiklad popularni 24W, byly vybaveny
motorem Warner Super Scarab o vykonu 165 hp.

Vojenské modely UC 61A vyuzivaly Warner Super
Scarab a UC 61K Ranger L 440-5 a 7 o vykonu 200 hp,
pozdé&jsi vyrobni série pro armadu byly také vybaveny
prosklenou stfechou pilotni kabiny — Improved vision
roof, ktera je odliSuje od civilnich verzi. Vojenské
modely mély spoustu dalSich odliSnosti od civilnich
verzi ke kterym se dostaneme vnékterém z pfistich
Cisel.

Robustni konstrukce podvozku, navrzena pro provoz z
hrbatych travnatych letist, vyuZivala pruzinové tlumice
plnéné hydraulickou kapalinou nad kolem se vzpérou
oto€né zavésenou ke spodni ¢asti trupu. Vysledkem byl
relativné slozZity, ale nepopiratelné pevny podvozek,
ktery  dokazal absorbovat zatizeni  zprovozu
na nezpevnénych plochach, a byl také pfizplsoben pro
montaz dvojitych plovakli pro provoz na vodnich
plochach. V Ceskoslovensku byly vzimé UC 61K
provozovany na upravenych lyzich zFi 156. Robustnost
konstrukce a skvélé letové vlastnosti pfispély k tomu,
Ze mnoho Fairchildd 1éta i dnes.
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O kridlech modelu 24 koluji pfibéhy, ze mohutné
nosniky z kanadské jedle vydrzi pretizeni 10g. Zatimco
tento udaj neni prokazan, jisté je, Ze vSechna
predvaleCna letadla standardni kategorie byla navrzena
na provozni pretizeni 4,1g, na rozdil od povaleéného
konstruk&niho limitu 3.8g.

Fairchild 24 od spole¢nosti Kreider-Reisner Aircraft,
Hagerstown, Maryland - Fairchild Aviation Corporation,
zlstal ve vyrobé roku 1932 do roku 1948, pficemz drak
zUstal po celou dobu v podstaté stejny, ménily se jen
motory a vybaveni letadla.

Celkové Fairchild postavil vice nez 1500 kust modelu
24, pficemz dalSich 280 postavila spole¢nost Texas
Engineering & Manufacturing Company (TEMCO)
v Dallasu po konci 2. svétové valky, kdyZ tato spole¢nost
od Fairchildu zakoupila vyrobni prava.

V civilnim sektoru zaznamenalo letadlo ve ftficatych
letech uspéch u vyznamnych podnikateld
a hollywoodskych hercl, ktefi letadlo kupovali pro své
osobni potfeby.

V roce 1936 objednalo americké namofnictvo modely 24
pod oznacenim GK-1 a JK-1.Tyto letouny slouzily
pro prdzkum pocasi a pro vycvik v Iétani podle pfistroja.
Typ byl také pouzivan U.S Army a Coast Guard jako
spojovaci letoun s oznacenim J2-K. Civil Air Patrol
taktéz provozovala mnoho letadel Fairchild UC-61.
Nékteré stroje byly dokonce vybaveny v ranych fazich
druhé svétové véalky zavésniky na dvé 100 librové
bomby pro hlidkové lety proti némeckym ponorkam
u vychodniho pobfezi Spojenych stata.

Velké mnozstvi Fairchildi UC 61, UC 61A a Kslouzilo
pod oznaCenim Fairchild Argus |, Il a Il vRAF
u MU a u ATA, kde napomahaly vale¢nému usili
nenapadnou, ale potfebnou ¢&innosti, kterou byl
transport personalu a podplGrna ¢&innost u jednotek
provadeéjicich udrzbu (Maintenance Units). Na téchto
letounech létalo ve Velké Britanii i mnoho
Ceskoslovenskych pilotd.

Po 2. svétové valce byly letouny pouzivany jako
aerotaxi a mnoho z nich bylo ziskano soukromymi
vlastniky. Fairchildy UC 61A/K odprodané vramci
vojenskych prebytkG slouzily vmnoha letectvech
po celém svété, napfiklad ve Finsku, Thajsku, lzraeli,
Kanadé, Spojenych statech, Australii a neposledni fadé
také v Ceskoslovensk,u kam byly dodany letouny
z pfebytkll RAF ze série HB. Posledni Fairchild 24R 46A
byl vyroben v roce 1948 z dild zbylych zvale¢né
produkce ve Winfieldu v Kansasu.
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foto: Michal Krechowski

aneb Provoz Classic Trainers v roce 2020 ve svétle celosvétové epidemie




Rok 2020 zlstane na véky zapsan v historii jako rok, kdy zcela necekané udefil virus COVID-19, ktery
ochromil témérf celou planetu. Jednim z nejvice zasazenych odvétvi je letectvi, zejména doprava. OvSem
¢aru pfes ekonomicky rozpocet nastala krize udélala i dalSim provozovatelim, od leteckych $kol az po
vlastniky historickych letadel. Absence leteckych dni, jez predstavuji jednu z mala moznosti, jak alespon
trochu na naklady vydélat, spolu se zdrazenim pojistek zpUsobila v jejich kapsach nebyvaly prdvan.

Ale neni tfeba si jen stéZovat. Ba naopak. Zklidnéni, které krize pfinesla, spolu s vét§im mnoZstvim volného

¢asu, nez byva jiné roky béZzné, umoznila se vice vénovat sobé samym. Hned, jak odeznély nejvétsi
restrikce jarniho "lock-downu", oZil az nebyvale nas klubovy zZivot. A nebylo to jen o ¢astéjSim
veCernim opékani buftd, ale i o vycviku. Daleko dukladné&ji jsme mohli provést jarni

opakovaci Skoleni a predsezonni letecky vycvik, zahajili jsme preSkoleni —
nasich ¢lend na nové typy letadel, konkrétné na Zlin 526M a Pilatus P2-05, ="
zacali jsme s vycvikem skupinového |étani pro ty nase piloty, ktefi s tim ’J

doposud neméli Zzadné zkusenosti. -~
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Jednim z nejpodstatnéjSich pocind byl vycvik
pro provoz z kratkych a nepfiliS upravenych ploch.
Zahdjili jsme pozemni pfipravou v hangaru, poté jsme
se presunuli do Erpuzic, kde jsme npilovali kratka
pristani na tfi body, pokud to tedy dany typ letounu
umoznoval. Jak se ukazalo, tfeba u Stinsonu Reliant
je to se vztlakovymi klapkami téméf nemozné. DalSi
den jsme pokraCovali do Stankova, ktery ma kratsi
a hrbatéjsi drahu. Situace byla ten den navic okofenéna
pomérné silnym bo&nim vétrem.













SUIIPKY

fa iz Hzclin Vojiz

V minulém dile jsme koncili stavem mé lehké deprese
a vystfizlivéni poté, co jsem si naplno uvédomil, jaky
priSerny balvan jsem si uvazal na krk. Podzim
se pomalu prekulii do své druhé, temné, vlhké
a depresivni faze. No dal ses na vojnu, tak ted musi$
valcit, fekl jsem si. Tehdy jsme je$té v Hangaru 3 v Plzni
meli hodné daleko do souc€asného stavu, kdy mame
technické zazemi, znalosti a kontakty na odborniky, jako
dnes. Chodilo nas tam jen par, méli jsme tam
maximalné tak basu s nafadim a to bylo tak vSechno.
Nebyly zachody, nebyla umyvarna, nebyl pfijemné
vytopeny bar, nebyla dilna, sklady, prosté nic. Jen
v rohu hangaru par polic, 10001 nadrz na uzitkovou
vodu, tfi letadla a vira, ze bude lip.

Prvni dulezity kontakt tedy byl mechanik - motora¥, ktery
by se podival na dunik oleje. Davny kamarad
z elementarky mi doporucil Jardu Anyze. Toho jsem sice
znal, ale jen vcelku zbézné, nikdy jsem doposud pomoc
s motory nepotieboval. Jeli jsme ho teda navstivit
do malé obce na pomezi okresi Kladno a Beroun.
"Dobry den", povidam, "j& bych potfeboval pomoct
s motorem na éru, je to Argus 410, stejnej co byl
v Aradech, né&jak to nékde chéije volej. Ero se jmenuje
Pilatus P2". "No to znam", povida na to Jarda, "to
je hnusny jako pr...". No. A prvni JardUv charakteristicky
ortel vyfknuty nad tim nebohym érem byl na svété. Tedy
co se tyCe draku jako takového nic horSiho uz vlastné
nefekl. Ale ten motor! Jeho slova "JéZi§ marja, kdo tohle
vymyslel", nebo "Ja uz se fakt nedivim, Ze s timhle
tu valku prohrali" mé provazeji viastné az do dnesnich
dnd. Nicméné podstatné bylo, Ze jsme se domluvili.
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Pllatus po prlletu do Chotebore

fo J'aro'slav Matoulek

Uplynulo jen par dni a jeli jsme se na éro podivat.
Listopadovy den jak ma byt, takze desStivo, zatazeno,
ostatné nic jiného se k mé ponuré naladé ani nehodilo.
Vytahli jsme éro ven pfed hangar, sundali z négj
motorové kryty a ja ho nahodil. Bylo vidét, Ze typické
hluboké zahréeni Argusu v Jardovi pfeci jen néjaké
sympatie probudilo. Tento motor pFeci jen, snad
s vyjimkou jedné navstévy stejného typu na leteckém
dni v Roudnici v prvni dekadé& nového stoleti, nebyl
v naSich zemich slySet od roku 1964, kdy ve VZLU
dolétalo posledni Arado. Jarda koukal ze vSech stran
do stroje jako mistr Hanu$ do orloje a po chvilce
mi ukazal, Ze ho mizu vypnout. Unik oleje se nasel. "Je
to tésnéni u olejovyho filtru", povida, a mé se ulevilo,
protoze to vypadalo, ze by to nemusel byt problém. Tim
doslo k urc€itétmu zlomu, kdy se na sebe vrSici jobovky
pfeci jen lehce zvratily a zacalo obdobi mirného
oteplovani, kdy se véci zacaly davat do poradku.

Nékdy za tyden jsme s Jardou zacali jezdit do Lini
pravidelné a Ize fict, Ze az nékdy do jara nepfestali. Za
pomoci Honzy Adlera, lifiského mechanika - avionika
a dobré dude povaleCného létani na plzefisku, ktery
pamatuje na Borech Mezky, Arada, Siebely, Kombajny,
ale i odlet poslednich ultralightd pfed definitivnim
koncem provozu na tehdy jiz zavieném letisti, Jarda
pozvolna ziskaval pfistup k filtrdm. "Jézi§ marja, no jak
tohle mohli délat v Rusku pfi minus dvaceti", fikal
s oblibou, zatimco na nas foukala elektricka etavira
troSku ohfatého vzduchu v hangaru, kde byla teplota jen
mirné nad nulou. Ono totiz, aby se dostalo k filtrim,
je potfeba odmontovat regulator pfivodu teplého
vzduchu do kabiny a nékolik dalSich hejblatek.
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Je pravda, Ze tyhle motory byly uzptsobené na velmi
rychlou demontaz a naslednou vyménu kusu za kus,
pficemz ten vadny se poslal do dilen hluboko v tylu
fronty. A poté, co se ve specialni kolibce oto€il "vzhlru
nohama", tedy vzhlru valci, byl k nému nahle pfistup
daleko lepsi. Cetl jsem dokonce v jedné knizce, kterou
psal byvaly pilot Aero C-3 (Siebel 204), vybaveného
dvojici jen o kousek silnéjSich motort Argus-411, jak mél
jednou zavadu na motoru, pfistal v Malackach, nechali
si z Prahy poslat novy motor a za necelé tfi hodiny
po pfijezdu byl navéSeny a odmotrovany. Jenze tenhle
luxus jsme si dovolit samozrfejmé nemohli.

Jarda zarovenl Kkonstatoval, Ze uZ jsou $patné
zapalovaci kabely a bude tfeba je vyménit. Tak kdyz
uz byl tedy letoun rozkrtkovany, rovnou se na to vrhnul.
V téZe dob& jsem mél jesté jeden telefonat z UCL,
tentokrate vyrazné vstficnéjSi, s zadosti, abych se
k uréenému datu dostavil na informacéni schizku, kde
si v8echny véci pé&kné probereme. Pokud si dobfe
pamatuji, schiizka probéhla posledni listopadovy den
roku 2012, venku svitilo na modrém nebi sluni¢ko a asi
i to véstilo, ze véci pljdou kone¢né lepSim smérem.
Schizka byla prekvapivé vécna, pozadavky zretelné
a logické, vibec jsem ufednika, ktery ji vedl, nemohl
poznat a nechtélo se mi Vvé&fit, Ze je to tentyz, ktery mne
tak zprazil pfed necelym mésicem do telefonu.
Z jednani jsem odchazel krasné naladény. ProSel jsem
vratnici k parkovisti... sakra kde jsem nechal stat auto?
Do haje zelenyho.... nikde nic!

Skodovigku jsem postavil tam, kde jsem myslel, Ze jsou
parkovaci stani pro navstévniky UcL, ale ejhle, ono
to bylo tésné vedle, tady je zelena zoéna, oni mi ho
mezitim, v té pulhoding, z téméF prazdného parkovisté
odtahli. Sakra... takze telefon na méstaky, no ano pane,
auto jsme vam odtahli na odtahové parkovisté
v Butovicich, tak si ho tam vyzvednéte a pak se stavte
vyfesit prestupek. Kolega, znamy jako PKu, kterého
jsem nahodou odchytil, mé tam hodil. A skute¢né, auto
tam na mé cekalo. Zaplatil jsem poplatek za odtazeni
a jel kamsi na druhy konec mésta na Méstskou Policii.
"Dobry den", povidam pani v okénku, "ja jsem tady
skrze vyfeSeni svého trestného ¢inu". "Co jste
provedI?". "Spatné& parkoval". "Kde?" "Na staré Ruzyni".
"Prosim vas bézte". "???" "Povidam bézte, ja uz na
tohle nemam nervy", povida pani emotivné "Ty auta tam
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nikomu nepfekazej, ono si tam letisté udéla néjaky svoje
pravidla, pofad odtamtud nékdo vola a chce fesit kazdy
jedno auto co tam blbé zaparkuje, nam to strasné
pridélava praci, prosim vas bézte" "A jaky trest mne
stihne?". "Zadnej, b&zte". No, tak jsem bézel. Tedy
vlastné Sel, od urcit¢é kombinace véku a vahy by
se Clovék mél pohybovat dustojné, a tuhle hranici uz
jsem mél davno za sebou.

Takze chudsi o par stovek, s mirnym optimismem, jsem
mohl zacit uzavirat ten prvni rok s pofadnymi veterany.

Priblizilo se jaro 2013, olejovy filtr byl pfetésnény, nové
kabely nainstalované, svicky vycisténé a éro jako bonus
ramcové prohlédnuté. PFiSel Cas jej zkusit po zimni
pauze nahodit. Po chvili pfemlouvani se povedlo, Argus
opét zaburacel - a bézel pékné! Kdo by se chtél podivat
na video, které jsme pfi té prilezitosti natoCil a zvuk
si poslechnout, ma moznost bud natukat do "téch
internetd" https://youtu.be/lszG4Lf4feY , anebo zamifit
éteCkou svého prenosného elektrického telefonu na zde
poskytnuty QR kdd. Archeologové, ktefi tento kus papiru
budou za tisice let v dobé pointernetové zkoumat
v néjaké laboratofi, budou asi mit smalu.
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PiviitfocenifPilatusiiAirtoair
112005120138
\Vichalfikrechiowski
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K prvnimu letu toho roku doSlo 23.3.2013. Motor bézel
jako zvon, éro letélo jako drak, vSechny predchozi
problémy se zdaly zaZzehnané a ja nevim pro€ si myslel,
Ze ted je vystarano, a Ze tudyma tam budu lejt benzin,
tudyma olej a budu litat a litat a litat. Chyba lavky!
Nejprve jsem nékdy v dubnu skoCil do Kroméfize
k firmé, ktera mi na tom méla délat servis, k zastavbé
ELT. Po priletu zpét nasledovalo nékolik cviénych letd,
kdy jsem si vic a vic ohmataval, co eroplan vlastné umi
a co ne. Prvotni poznatky z preSkoleni jsem rozSifil
o nékolik dalSich. Tedy predevSim - letoun je opravdu
rychly, ale musi klesat. Na 350 km/h se rozjede jako nic,
na 400 je potfeba trochu pritlacit, na 450 vic, na 500 uz
docela dost, a kdyz je Clovék hodné odvazny, lze
to dostat i na 550km/h. To je ale hukot! Zemé se ale pfi
tom blizi opravdu kvapem a je potfeba nezapomenout
véas vybirat, uhel sestupu pfi téhle rychlosti je kolem 45
stupriti. Bohuzel ale tuhle rychlost moc dlouho neudrzi,
rychle padne pod 400, ovSem pak se dost dlouho drzi
nad 300 a tak néjak si lze chvili pfipadat jako
ve stihaCce. Anebo Ize vyuzit tu velkou rychlost pro
pfechod do stoupani, a to pak vcelku svizné nastoupe
letoun pfes 700m a jesté ma rychlost kolem 200km/h.
Na druhou stranu si moc nedovedu predstavit, co
by Clovék musel udélat, aby se dostal na maximalni
povolenou rychlost, tedy 600km/h. Skoro se tedy na
to Ize divat tak, Ze narozdil od jinych letadel podobné
kategorie, kde si V., musi pilot pofad hlidat, na ni
u Pilatusu P2 muze v klidu zapomenout.

Zacal jsem trénovat i predvadécky na letecky den.
V tom, jak provést zacatek, jsem meél pomérné jasno.
Prllet na vysoké rychlosti, stoupani, par akrobatickych
figur, nez tomu dojde dech... a pak? Jen prosté prulety.
Harvard je sice pomalejSi, ale dokaze s energii
hospodarit l1épe, ma vétsi prebytek vykonu a jak se
postupem Casu ukazalo, i o néco mensSi indukovany
odpor, takze méné ztraci pfi akrobatickych figurach.
TakZe zatimco s nim na konci sestavy je mozné pfi
troSce Sikovnosti provést i néjakou tu vertikalni figuru,
s Pilatusm P2 je to jiz bohuzel jen o priletech, a to jesté
ne moc rychlych. A opét, pokud cténého Ctenare zajima
zaznam z kamery v kokpitu pfi nacviku provedeném v té
dobé&, muze shlédnout zde:

https://youtu.be/lqydGruKvZE.

Bohuzel jsem ale také zjistil, ze nékteré problémy
se zacaly znovu objevovat. Zejména zanaseni svicek.
Tady bych rad napsal jednu véc, ke které jsem doSel
prostym empirickym pozorovanim a nemam jak
ji védecky podlozit. Dlouha léta jsem si myslel, Zze svicka
v motoru bud pali, anebo nepali. Kdyz pali, dojde
k zapalu smési, a je vlastné jedno, jestli je jiskficka
mala, nebo je to zablesk jako z letni bourky. A kdyz
nepali, prebere praci (u leteckého motoru s dvojim
zapalovanim) ta protéjSi. Maximalné s tim efektem,
ze lehce poklesne vykon, protoze plamen se ve valci SiFi
jen z jedné strany a nedojde k optimalnimu spaleni
smési. Takze mirné zaneSeni svicek, pfi kterém
ale porad dokazou dat jiskru, nemuze mit na béh motoru
vliv. Na Argusu jsem ale vypozoroval, Ze tomu tak zcela
neni. Svicky maGzou palit vSechny, coz si ¢lovék provéri
jak na zkousecce, tak zmérenim teplot hlav jednotlivych
valcu hned po letu, ale staci, ze jsou trochu zanesené
a motor bud neda plny vykon, ale zhruba jen na urovni
80-90%, nebo zacne pfi chodu jaksi "houpat", kdy vykon
se zhruba pulvtefinovou amplitudou kolisa, coz rozhodi
regulator vrtule a letoun citelné pulsuje. PFitom pfi
zkouSce magnet nemusi dojit k zasadnimu poklesu
a kdyz k nému dojde, neni provazen vibracemi, jako
kdyz néjaka svicka skutecné nepali a motor bézi na 11
valcu. Tohle jsem nikdy na Zadném jiném motoru nezazil
a to si troufnu tvrdit, Zze Skala relativné velkych
pistovych, zejména fadovych motord, se kterymi jsem
létal, je pomérné velka. A staci po letu svicky
vymontovat, proplachnout benzinem, vysusit, pfipadné
mosaznym kartackem ocistit, namontovat zpét a motor
bézi zase bez problémdu. Je zajimavé, Ze u mechaniku
jsem se setkal s dvojim Uhlem pohledu: jeden Fika,
no jasné, to je normalni, druhy fika, no to je blbost,
svicka bud pali nebo nepali.

Tim jsme se dostali k prvnimu problému, ktery majitele
Pilatusu provazi cely zivot.

Svicky, svicky, svicky.

Zjistil jsem, ze v podstaté identicky problém provazi
kazdého majitele tohoto stroje. Znate to. Sejdou se
v parku dva pejskafi a hned se bavi o tom, co toho jejich
hafika trapi. Stejné tak, sejdou-li se dva majitelé
Pilatusu P2, je diskuze pfedem jasna: svicky
a pneumatiky. Na kolika mistech se ti svicky zanasi? Na
trech? No to se mas, mné na péti. A po kolika hodinach
je Cistis? 3?7 5?7 10? Jéééé, ty se mas. Leckomu ted

" Pilatus .na leteckem dnilv, Chotéb'o'ﬁ
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mozna prijde divné, protoze normalni interval cisténi
svicek je daleko vétsi. Jenze tyhle velké invertni motory,
to je dés. Vlastné bylo to zhruba v téhle fazi mého
Zivota, kdy jsem zacal zjiStovat, Ze neustale slychané
teze o nadfazenosti némecké valecné letecké techniky
nad spojeneckou, za ta léta opakované tolikrat, Ze se
z toho pro spoustu lidi stal micky pfijimany fakt,
nebudou zcela pravdivé. Respektive naopak, ze to bude
celé upIné jinak. Ackoliv je invertni koncepce vhodna
pro malé fadové motory, jako je nas Walter Minor a jeho
nasledovnici, je pomérné nevhodna pro ty vétsi. A to mi
potvrdili i lidé se zkuSenostmi s motory Daimler Benz
pohanéjicim mimo jiné Messerschmitty. Nékteré
problémy vzniklé touto koncepci se v podstaté po celou
dobu jejich vyvoje nepodafrilo odstranit.

Je to asi jako u britskych motord s Soupatkovym
rozvodem, jako Napier Sabre a Bristol Centaurus.
Nesporné vyhody téchto koncepci nikdy zcela
nevyvazily jejich obrovské nevyhody a nejvice se to
projevilo pravé na jejich provozni spolehlivosti. Mozna
se k nim v budoucnu také dostaneme. A stejné tak je to
s invertnimi dvanactivalci. Velké vyhody této koncepce,
tedy lepSi vyhled z kabiny dopfedu a lepSi pfistup
k motoru pfi udrzbé nikdy nevyvazily ostatni nevyhody,
z nichz vétSi tendence k zanaseni svicek je pravé
jednou z nich. Mimochodem, tou druhou je
nerovnomérny rozstiik oleje od klikové hfidele, diky
¢emuz se do jedné fady valcl dostava vice oleje, nez
do druhé. A jelikoz se olej nasledné kolem pistnich
krouzki dostava do spalovaciho prostoru, kde
smichanim s benzinovou smési snizuje jeji odolnost
proti detonacim, musely mit pfi dalSim zvySovanim
vykonu nékteré motory jiny kompresni pomér na levé
a jiny na pravé fadé valcu. Kupfikladu u DB-603 méla
leva Fada kompresni pomér 7,5:1 a prava 7,3:1.

Bavil jsem se jednou s mechanikem, ktery se po cela
devadesata léta staral o Messersmitt Bf~109G-10 (ano,
pfesné o ten, pfi jehoZ rekonstrukci se pouzily dily
z "Gé desitky" ze stodoly u Ceského Brodu, ktera byla
trochu pokoutn& vyvezena z CSSR  nékdy
v osmdesatych létech). Potvrdil mi, Ze po kazdém
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letovém dni se vSechny svicky vyndavaly a pfed dalSim
létanim Cistily. Ale mohlo se k nim dobfe. Naopak tfeba
u Merlinu se vzpfimenymi valci je pfistup k vnitfnim
svickam Spatny, protoZze je mezi fadami valcl saci
potrubi, ale tolik to nevadi, protoZze se Cisti jen jednou
ro¢né, nebo po 50h provozu.

Ale zpét k Argusu a Pilatusu.

Jaro 2013 pfineslo prvni vétSi moznost si s érem hezky
polétat a vic jej poznat. Udélali jsme prvni A2A foceni
(Air-to-air, tedy letovky z jiného letounu), natogili prvni
videa, zucastnil jsem se s nim prvniho leteckého dne,
kterym byl Den otevienych dvefi na letisti v Caslavi
a zanedlouho pfiSel letecky den v Chorébofi. A bylo to
zrovna tehdy, kdyz pfiSla druhda rana technického
charakteru. Objevil jsem, Ze na jednom Valci
je propaleny vinovec, ktery spojuje ¢asti vyfukového
potrubi mezi hlavou valce a sbéraéem vyfuku.

Pilatus Sel do kouta hangaru a ja chvili ¢umél jako
to tele a premyslel, kudy dal. Obchody prodavajici
nahradni dily na Argus 410 samoziejmé neexistuji,
poptat se u vyrobce, tedy ve Waltrovce v Jinonicich,
také nemélo smysl, protoze tam uz tehdy ufadovaly
buldozery a i tak by mi mozna poradili s M-601,
ale sotva s motorem, ktery vyrobili v srpnu 1944, tedy
v dobé&, kdy se naSe jednotky na vychodni fronté teprve
pfesouvaly nékam k Dukle. Kde ten vinovec sehnat?
Nedalo se svitit, musel
jsem sahnout po
kontaktu do Némecka,
ktery mi jiz tehdy pred
pofizenim Pilatuse dal
Wolfgang, jak jsem zminil
v minulém dile. A aby
toho nebylo malo, zjistil
jsem, ze leva polovina
stabilizatoru ma  vdli
v ulozeni - feknéme
limitni.

POKRACOVANI PRISTE
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Letiste LKJIRI

Text: Radim Vojta, Jifi Horak

V Okénku fotografa v tomto Cisle jste zajisté zaregistrovali zminku o letisti Jificky. Tedy vlastné SenoZaty. Anebo
Krelovice? Kde to viastné je? Ze jste o ném nesly3eli? Tak v tom pripadé si pojdte precist nasledujici ¢lanek.

Letisté se tfemi nazvy (oficialni dnedni je vSak LKJIRI, Jificky) je dnes neverejnou plochou pro SLZ, lidové feceno
"leti$té pro ultralajty”, na kterou smi pfiletét i "dospéla” letadla po obdrzeni souhlasu provozovatele letisté. Vypada velmi
nenapadné, travnata draha o rozmérech 600x35m ve sméru 16/34, tedy v témér severojiznim sméru, na prvni pohled
ni¢im nedava najevo, Ze by nékdy v minulosti méla mit néjaky vétsi vyznam. Presto jej méla a ackoliv dnes je vétSinou
ztichla, s obcasnym pfiletem ultralehkého letadla a jen vyjimeéné néceho vétsiho, byly doby, kdy v okoli dunély motory
Daimler DB-605 Messerschmitt Bf-109G. Jak to tedy vlastné bylo?

V obdobi pfed druhou svétovou valkou, v dobé
zvySujiciho se ohrozeni nasi vlasti, se armada snazila
vybudovat nova letisté. Jiz v roce 1936 tedy zacalo
MNO vykupovat pozemky na Ceskomoravské vysoginé,
v blizkosti obce Senozaty, konkrétné u jizni strany osady
Jificky v katastru obce Krelovice. Samotna vystavba
nového letisté zacala v roce 1937. Vykoupené pozemky
byly zrestaurovany a letistni plocha oseta travou. Celé
letiSté dostalo tvar pistole a celkova vyméra byla 48 ha.
Letist¢ bylo vybaveno nejnutngjSim technickym
zazemim, byly zfizeny tfi podzemni nadrze na pohonné
hmoty. Spravu letiSt¢ vedl Bohumil Siegl, ktery mél
kancelaf v Krelovicich. Vystavbu sice nacas prerusila
némecka okupace CSR, ale zahy byly prace obnoveny,
tentokrate jiz pod novou spravou. Na podzim 1939 byla
vystavba leti§té ukonCena. Stejné jako mnoho dalSich
letist v Protektoratu Cechy a Morava bylo uréeno pro
vycvik a spadalo pod velitelstvi v Némeckém (dnes
Havlickové) Brodu.

Jako prvni na nové letisté priletél Junkers Ju-52, ale pfi
vzletu se zabofil a dalo dost prace, aby se mu povedlo
odletét. Pfes valku byla na letisti stabilné umisténa
letadla Ju-52, Bf-110 a Siebel Si-204. Na konci valky,
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v dubnu 1945, byla pfed blizici se frontou na letisté
pfemisténa i letka prazkumnych Bf-109G-8 a Bf-109G-
10/U4 od 14. NAGR, ktera patfila pod JG 52. Letouny
meély stojanky v lese jihozapadné od letiStni plochy,
pficemz piloti a dastojnici byli ubytovani v chalupach
v Jifickach. Na kopci jizné drahy bylo postaveni
protiletadlového délostfelectva a svétlometu. Prostorem
bojové ¢innosti zde umisténych letound bylo okoli Brna,
kam se v té dobé pfiblizoval druhy ukrajinsky front Rudé
armady. Jeden z letoun( byl zni¢en v blizkosti letisté,
kdyz z né&j vyskocil pilot a letoun dopadl| na uboci vrchu
Sanofin. Okolnosti nejsou zcela jasné, v kraji se
vypravélo, ze pilotovi jiz nechtélo bojovat, podle jinych
zdroji mél technickou zavadu, kvali které nemohl pfistat.
PFfesné se to jiz asi nikdy nedozvime.

Na konci valky Némci znicili co $lo, v€etné Sesti Bf-109,
jejichz drobné pozustatky se v lese daji najit doposud.
Sedmy letoun "Cerna 12" odletél na letist€ Furth
do amerického zajeti. Na letisti zUstalo sedm letounu
Siebel Si-204, které byly bohuzel po skonceni valky,
vinou Spatného stfezeni, vazné posSkozeny a byly
odvezeny k opravé az 1.4.1946. Dne 27.2.1946 byl
spravou letisté povéren mladsi starter Miroslav Brabec.
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Historie letisté v podobé znicenych Bf-109G...

Po demontazi letadel Siebel Si-204 byla
vojenska hlidka odvolana a letisté bylo predano
vynosem ministerstva dopravy 47/16-IVA/5
k uzivani CNA Humpolec. 6.10.1946 byl na
letiSti usporadan velky letecky den s ucasti
letectva. Aeroklub Humpolec vystavél v roce
1947 na severni Ccasti letist€ hangary pro
uschovani svych letadel.

Provozovany byly motorové letouny Piper Cub
OK-XIR, Praga E-114 Air Baby OK-BGH a taktéz
C-104 OK-BFO. Aeroklub usporadal 21.9.1947
dalSi letecky den, ktery byl velice Uspésny.
V hangarech se konal tanecni bal. Aeroklub
provozoval také mnoho typG vétrond jako
Grunau Baby OK-8407, Z-24 Krajanek
OK-8543, Z-23 Honza, VT-109 Pionyr, Z-25
Sohaj a Z-124 Galanka.

Intenzivni letecky provoz pokracoval az do roku 1955,
kdy bylo letisté organy KV Svazarmu uzavieno, protoze
neprovadeélo vycvik parasutistd. Letisté bylo v roce 1976
rozorano a jeho nova kapitola se zacala psat
az v devadesatych letech, kdy skupina nadSencu
na ploSe cca 4 ha obnovila plochu pro ultralehka letadla. ... a pfitomnost v podobé stavby informacni tabule
V roce 2014 byla plocha prodana novému majiteli a vzletu Zlinu Z-526M Spolku Classic Trainers
se slibem obnoveni letisté.

A tehdy se zacala psat dalSi etapa tohoto krasného
letisté....
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Operace Starkey

T

'

text: Michal Krechowski, Radim Voj
foto: Karel Beinhauer :

i

V roce 1943, po totalnim fiasku prdzkumu bojem
v podobé vylodéni v Dieppe o rok dfive, bylo
Spojencim jasné, Ze jakykoli pokus o vylodéni
ve Francii bude mozZny jen tehdy, pokud se celé
Némecko vojensky zhrouti, k ¢emuz v té dobé
ovSsem meélo jesté pomérné daleko. Pro pfekonani
jakéhokoliv vojenského odporu bylo potfeba sily,
kterou na britskych ostrovech tehdy jesté Spojenci
nedisponovali, ani kdyby doSlo ke staZeni vojsk
ze Stfedomofi. Na Churchillovo naléhéni bylo
rozhodnuto vSemozné tuto slabost zamaskovat.
Jednim ze zplsobl bylo provedeni klamné
operace - tedy vyvolani dojmu, Ze se pfipravuje
skute€¢na invaze. DalS§im dlvodem byla snaha
pfipoutat na zapadé, kde v té dobé byl v podstaté
klid zbrani, pokud nemluvime o operacich letectva
a namornictva, Vvé&tSi mnoZstvi némeckych
jednotek a oslabit je tim na vychodni fronté.

Zatimco pozvolna na britskych ostrovech pfibyvaly
poc¢ty americkych vojak( a ve vycviku nezahaleli
ani samotni Britové, vznikly konkrétni plany
na "klamnou invazi", ktera neméla prob&hnout.
Jako misto byl vyban prostor asi deset kilometrd
severné od Boulogne, mezi obcemi Audresselles
a Ambleteus a dale zhruba stejné daleko, jen na
jih od Boulogne, v prostoru mezi obci Hardelot
a fekou Brone. Pocéate¢ni plany sice zvaZovaly
moznost preklopeni celé akce ve skuteCnou
invazi, pokud by byly podminky pfiznivé, postupné
se vSak ménily a pfes moznost provedeni dalSiho
prizkumu bojem v podobé vylodéni mensiho
mnoZstvi specialnich jednotek se nakonec rozsah
operace dal zmenSoval, az nakonec v zavéru méla
byt veSkera bojova €innost provedena v podstaté
jen letectvem. Ale i zde planovaci narazeli
na odpor, zejména velitele americké 8. letecké
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Invaze, ktera nebyla....
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armady Ira C. Eakera, nebot vazné naruSovala
ostatni ¢innosti letectva, zejména strategické
bombardovaci utoky. Namornici také neprojevovali
prilisné nadSeni, nebot &ast jejich lodstva méla
pusobit jako navnada.

Pripravy klamné invaze ale pokracovaly dale s tim,
ze se akce pojme jen jako pfiprava a cvi¢eni pro
budouci skute¢né vylodéni. Letectvo v dané
oblasti zesililo cinnost, 1. kanadska armada
se presunula do nastupnich prostor v sektoru
Portsmouth — Southampton, 2. britska armada pak
do oblasti Dover — Folkestone — Newhaven.
Zaroven se se v técho oblastech soustredila
i transportni plavidla.

Jako datum pro provedeni klamné invaze bylo
vybrano 8. zafi 1943. Ve dnech tomuto datu
predchazejicich doslo ke koncentraci riznych
plavidel, od vojenskych az po civilni obchodni
lodé, v pfistavech mezi Southamptonem
a Doverem. Pozemni jednotky se presunuly
do oblasti "nalodéni". Letectvo dostalo uUkoly
v nékolika fazich, pfiemz jiz mezi 16. a 24.
srpnem dostala 11.skupina Fighter Command RAF
rozkaz ke zvySeni ofenzivni bojové cinnosti
v prostoru Pas de Calais, od 25.srpna do 7.zafi
k intenzivnimu prazkumu a bombardovani
nepratelskych letist, vojenskych a primyslovych
cilt v témze prostoru a nakonec od 6. do 8. zafri
denni i noc¢ni bombardovani dalekonosnych
pobfeznich dél. Predpokladalo se, ze se podafi
vylakat k boji co nejvétSi mnozstvi letadel
Luftwaffe, stejné jako v pfedchozim roce u Dieppe,
s cilem dosahnout vzdusné nadvlady.
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9. zari 1943 - Spitfiry LF Mk. Vb 313. squadrony pojizdi ke vzletu z letiSté Hawkinge v ramci operace Starkey.
Foto Karel Beinhauer (sbirka Radim Vojta)

Prvni dvé faze vzdusnych operaci se v podstaté
povedly. 11. skupina byla zesilena perutémi od
10., 12. a 13. skupiny, stejné tak od TAF (Tactical
Air Force). Stejné tak se na jih pfesunuly tfi peruté
Beaufighter  Pobfezniho velitelstvi. Bomber
Command na podporu akce vyclenilo peruté
Stirlingll a Wellingtond, jak od bojovych jednotek,
tak od OTU, pro no¢ni néalety, a USAAF pfispélo
svou troSkou do mlyna v podobé B-17,B-24 a B-26
pro denni bombardovani.

Poc€asi odsunulo operaci o den. 9. zafi 1943
se tedy 355 prazdnych lodi seskupilo v prostoru
Dungeness a vydalo se smé&rem k Boulogne.
Tésné pred pobfezim v8ak provedly planovany
obrat o stoosmdesat stupfd a pod zavojem
koufové clony se vydaly zpét.

A protivnik? Ten se v podstaté celé snaze vysmal.
Proti lodim nevystfelilo jediné dé&lo, nevzlétlo
jediné letadlo, Luftwaffe se téméF nedala
vyprovokovat k zadné akci ani v pfipravné fazi,
snad jen s vyjimkou zasahu proti té&Zkym
bombardérim americké 8. armady. Ztraty vSak
byly na strané francouzskych civilist(, kolem péti
set z nich padlo za obét bombardovani. Spojenci
vSak také ziskali mnozstvi dualezitych poznatkd,
které vyuzili pfi skuteéné invazi o devét mésicl
pozdéji.
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V prabéhu operace Starkey byly poprvé pouzity
¢ernobilé invazni pruhy k odliSeni vlastnich
a cizich stroju. Pouzity byly na téch letounech,
které se samotného 9. zafi mély zucastnit operaci
v malych vySkach. Vypadaly jinak, nez ty dobfe
znamé z pozdéjsiho vylodéni v Normandii. Dosud
v zadné knize ¢&i publikaci vénujici se ucasti
Ceskoslovenskych pilotd v Britanii, se nijak
podrobnéji nezmifiovala Uuc¢ast naSich letci béhem
této klamné operace.

Pravdou vsak je, ze 313. perut se v poloviné srpna
1943 po zotavovacim pobytu a hlidkovani
na severu nad Orknejemi, pfesunula na letisté
Hawkinge, které patfilo pod veleni 11. skupiny
Velitelstvi stihaciho letectva. Perut se tak zapojila
do operacnich letd operace Starkey v ramci
Hawkinge  Wingu. Béhem téchto boj
Si Jristatfinactka® diky svému velitel
S/Ldr. Jaroslavu Himrovi odnesla i jedno vitézstvi
ve vzdusném boji.

Nyni se Vam naskyta jedine€na moznost, vidét
Ceskoslovenské Spitfiry s ,tak trochu jinymi pruhy*.
Diky fotografiim z archivu po technickém
distojnikovi 313. squadrony Karlu Beinhauerovi,
se dochovalo pét nepfili§ kvalitnich, s jednou
vyjimkou vSak dosud nikdy nepublikovanych
fotografii datovanych 9. zafi 1943, na kterych jsou
zachyceny Spitfiry 313. peruté na letisti Hawkinge
s ,invaznimi“ pruhy na kfidlech.
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Spitfire LF Mk.Vb EP110 ,RY-R* velitele ,B* flightu 313. Squadrony RAF, Otmara Kucery DFC, v podobé v jaké 9. zari
1943 létal béhem operace Starkey

'.'\‘ —. -

F/Lt Otmar Kucera pfed svym osobnim Spitfirem LF Mk.Vb EP110 ,RY-R*“ béhem finalni ¢asti operace Starkey 9. zari
1943. Tato fotka jako jedina z uvedenych je znama, kupodivu vSak byva vétSinou datovana do obdobi invaze
v Normandii. Pov§imnéte si vSak jiného umisténi pruht a také faktu, Ze se jedna o Spitfire Mk.Vb, zatimco v cervnu 1944
jiz létaly nasi stihaci na "devitkach". Foto Karel Beinhauer (sbirka Radim Vojta)

Kucerav Spitfire LF Mk.Vb EP110 ,RY-R" pred pfistanim na letisti Hawkinge 9. zafi 1943.
Foto Karel Beinhauer (sbhirka Radim Vojta)
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Spitfire LF Mk.Vb AA969 ,RY-F*“ létal béhem operace Starkey velitel ,A* flightu 313. Squadrony F/Lt. Alois Hochmal

Spitfire LF Mk.Vb AA969 ,RY-F“ pred pristanim na letisti Hawkinge 9. zari 1943
Foto Karel Beinhauer (sbirka Radim Vojta)

Spitfire LF Mk.Vb BL767 ,RY-D* létal béhem operace Starkey P/O Josef Pipa
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Dobovy nakres aplikace ,invaznich” pruht operace Starkey pro jednomotorova letadla.

Podékovani:
FrantiSek Kubicek - autor bokoryst, DK Decals (www.dkdecals.cz)

Cerpéno z :

https://www.combinedops.com/Operation%20Starkey.htm
https://codenames.info/operation/starkey/
https://weaponsandwarfare.com/2019/12/20/operation-starkey/
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Air Transport Auxiliary

letové postupy a technika pilotaze

Text: ATA Pilot's Reminder Book, preloZil Radim Vojta

prvni ¢cast

Série clanku o ATA by nebyla kompletni, kdybychom neuverejnili ¢lanek o letovych postupech a technice
pilotaze, pouzivany ferry piloty ATA pri prelétavani letound raznych typd. Typova rozmanitost volala
po maximalnim mozném sjednoceni postupti, doplnénych o zvyraznéni existujicich odlisnosti, které by pfi
nerespektovani mohly zpGsobit poSkozeni prevazeného letounu &i havarii. Text vychazi z ATA Pilot's
reminder book, ktera méla slouZzit k osvézeni zakladnich pravidel. JelikoZ je mezi naSimi ¢tenari mnoho letct
starSich letadel, pro které se miZze jednat o vitané rozS$ifeni znalosti, rozhodli jsme se nakonec ji predloZit
témér celou, rozdélenou do dvou dil. Zatimco dnes si miZete pfecist o obecnych postupech, pfisti dil bude

o vicemotorovych letounech.

Pozor! Stejné jako ta proslavena prirucka k mikrovinné troubé obsahuje varovani, at’ v ni nesusite
domadci mazli¢ky, pfipadné videa o destrukci riiznych pfedméti mnohatunovym hydraulickym lisem
obsahuji varovani, at’ to nezkousite doma, musime i my vydat varovani: nelétejte podle nasledujiciho
textu ani svij Spitfire, ani svuj Lancaster! PouZivejte priru¢ky od vyrobce!

PRIBLIZOVACi RYCHLOST

Kolem tohoto tématu bylo asi vice diskuzi nez
o jakémkoliv jiném tématu v ATA. Ve starych dobrych
dobach dvouploSniki a pfiblizeni na pfistani
na volnobéh to bylo pomérné snadné. Ale u modernich
letadel, se vztlakovymi klapkami, existuje pro dany
letoun vice pfiblizovacich rychlosti, z nichz kazda
je vhodna pro urcité podminky. Kdyby mély vSechny
moderni letouny podobné letové charakteristiky, byla
by spravna pfiblizovaci rychlost vyjadfena ve vSech
pfipadech jako urcity nasobek padové rychlosti.
Ve skuteCnosti se v8ak vlastnosti jednotlivych letadel
od sebe vyrazné lisi, co se tyCe fiditelnosti na malych
rychlostech, uhlech sestupu, podélného sklonu pfi
klesani, dopfedné viditelnosti a deceleraci ve vydrZi.

Z tohoto davodu je kazdy typ testovan, aby se zjistily
nejvhodnéjsi pfiblizovaci rychlosti pro piloty ATA
na typickych hmotnostech, pfi nichz k pfevozim letadel
dochazi. Tyto kompletni informace jsou poté
publikovany v ATA Handling notes (v bilych deskach),
pficemz ale ve Ferry Pilot's Notes je uvedena pouze
koneé&na pfiblizovaci rychlost.

Mnoho pilotd preferuje pocatecni pfiblizovaci rychlost
o 10% vys8i, nez kolik je konecna pfiblizovaci rychlost,
a to za vSech podminek.

Pro normalni pfistani za normalnich podminek neplyne
Z4dna vyhoda ze zvySovani kone¢né pfiblizovaci
rychlosti. Nicméné pfi uzivani této hodnoty konecné
pfiblizovaci rychlosti je velmi dulezité nezapomenout
na poznamku uvedenou v zdhlavi Ferry Pilot's Notes:
"Rychlost uvedena jako "kone¢na pfiblizovaci" je
rychlosti pozadovanou nad krajem letisté ¢€i prahem
drahy pfi pfiblizeni na plynu (s vyjimkou dvouplo$nikd,
kde se jedna o normalni pfiblizovaci rychlost s motorem
na volnobéh). K témto hodnotam by méla byt pfidana
dostate¢na rezerva pro pfipady pfiblizeni na volnobéh,
pfipadné za silného vétru". Jako pfiblizné voditko
je vhodné si zapamatovat, Ze zhruba 10% by mélo byt
pfidano pro pfiblizeni na volnobéh ¢&i bez motoru,
pfiblizné 10% pro pfistani za silného vétru a mezi 10
a 20% pro pfistani bez klapek. Pfi pfistani za silného
vétru, specialné je-li bocni, mél by byt stupern vysunuti
vztlakovych klapek uUmérny rychlosti vétru. Vysunuti
klapek pouze na zhruba 1/3 normalné nezplsobi zadné
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zvySeni padové rychlosti, jelikoz se zpravidla jedna
o polohu pro dosazeni maximalniho soucinitele vztlaku.
Snizeni odporu, ke kterému tim dojde zpUsobi, Ze ztrata
rychlosti ve vydrzi vice odpovida hodnotam pfi pfistani
za normalniho vétru s plnymi klapkami.

PRELETY

Vezméme v potaz tfi rozdilné piloty letici z bodu A
do bodu B ve stejném Case. Zacinajici pilot
ve Fairchildu bude navigovat podle mapy. Opatrny ferry
pilot pfi svém prvnim preletu na Mosquitu poleti podle
gyrokompasu, rovné jako Sip, kontrolujic trat’ svého letu
podle pfedem vybranych bodu na zemi. Kapitan Necas,
letici trat’ jiz po tisici s Ansonem, nebude povazovat
na nutné se vlbec podivat na mapu. Kazdy z téchto tfi
letct pouziva pro svij let metodu odpovidajici rychlosti
letadla a své zkuSenosti. Zaginajici pilot by byl blazen,
kdyby se snazil napodobit zjevné lezérni metodu
mazaka Necase, ktery zna trat stejné davérné, jako
cestu do svého lokalu. Pro praci u ATA neni nic
cennéjSiho, neZ léta zkuSenosti na samostatnych
preletech. Ti z nas, ktefi tuto zkuSenost jeSt€ musi
nasbirat, budou létat bezpe¢néji tim, Ze si vytvofi urcité
spravné navyky.

Napfiklad:
Pred vzletem

Po obdrzeni posledniho pocasi a informaci o letistich
a balénovych barazich:

1. Vybrte si trat letu podle poclasi a vyraznych
navigacnich bodd. Body, které uvidite bezpecné pfi
rychlosti 100 mph, mGzou mit diskutabilni hodnotu pfi
rychlosti 200 mph. Zvolte si "unikovou cestu" pro pfipad,
Ze potkate horsi pocasi

2. U kazdého Ferry Poolu jsou urcité "hlavni traté"
Iétany denné. Pouzivejte tyto traté pfi kazdé prilezitosti,
dokud vam nezaCnou byt znamé. Poznamenejte
si primérnou dobu letu pro Fairchild, Anson a Spitfire

3. Chete-li pouzit neznamou trat, zapamatujte si jeji

hlavni rysy z mapy, abyste za letu dopfedu védéli,
co kde uvidite
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4. Nikdy nestartujte, dokud nebudete mit pomérné jasny
mentalni obraz o tom, jak budete navigovat.

5. Vytvofte si navyk na sefizeni vySkoméru,
gyrokompasu a magnetického kompasu pred vzletem

Dulezitost dobrého zacatku

1. Ve znamém letadle je povolené to€it do kursu hned
netocit na trat, dokud neni letoun v cestovnim rezimu,
spravné vyvazen a nejsou pfekontrolovany pfistroje

2. Soustfedte se na spravné nasazeni na trat. Poté,
neuvidite-li svdj prvni vyznaény bod na trati, otocte se
bez vahani zpét a zjistéte, v em vznikl problém

Za letu

1. Méjte zakofenény zvyk letét rovné a kontrolovat

(a) Teploty a tlaky motoru tak Casto, jak je jen vhodné
(b) Smérovy setrvacnik kazdych 15 minut

(c) Palivo kazdou palhodinu

2. Cim rychlej$i letoun je, tim duleZit&jsi je kontrolovat
Cas. Trénujte vyuziti ¢asovych kontrol na trati i za
dobrého pocasi, abyste ziskali jistotu, kterou budete
potfebovat za horSich povétrnostnich podminek. Jednim
takovym pfikladem je zaznamenani ¢asu v jedné tretiné
uleténé vzdalenosti, kdy po vynasobeni tfemi
dostaneme Cas pfiletu do cile. Pro pfipady nutnosti
zmeénit trasu letu na nepfipravenou trat se naucte
odhadovat pfedpokladanou dobu letu a kurs.

3. Je-li pocasi kristalové ¢Cisté, nesklouznéte
do bezstarostné pilotaze a jen obCasného Cteni mapy.
VyuZzijte pfilezitost k nacviku pfesné navigace, abyste
byli pfipraveni, az bude jednou S$patné pocasi.
Na neznamém typu letadla si zkouSejte pomaly let
doporucenou rychlosti.

4. Jde-li vSechno dobfe a bez problém( a mate cas,
zopakujte si, co byste délali v pfipadé, Ze by vam
zrovna vysadil motor. Jaké kroky byste udélali, abyste
napravili zavadu? Které pole byste si vybrali? Jak fouka
pfizemni vitr? Dosahli byste blizkého letisté?

5. Predstavte si, Ze je pfed vami S$patné pocasi.
Cobyste udélali?
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SPATNE POCASI

Zadna situace neni dvakrat stejnd, takze nikdo vas
nemuze presné naudit rozhodnuti, kdy je pro vas
bezpecné pokracovat. Mate-li pochybnosti, pamatujte,
Ze neni hanbou se otoCit zpét. Zemé vas neplati, abyste
rozbijeli letadla; takze jestli se tim vyhnete havarii,
udélali jste to dobfe.

Nalezeni neznamého letisté

Zlaté pravidlo zni "Nehledejte ho". Par expertd
na kamuflovani udélalo to nejleps$i, co mohli, aby vam
znemoznili jej najit - takZze misto toho vyhledavejte
vyrazné body v okoli, které k letisti vedou.
Ani Ministerstvo letectvi je nedokaze zamaskovat.

LETANI ZA SPATNE DOHLEDNOSTI

Jelikoz britské poclasi je schopno se zménit asi
nejrychleji na celém svété, musi si pilot ATA vyvinout
schopnost zvladnout nepfiznivé podminky a spravné
se rozhodnout, kdy je bezpecné pokraCovat a kdy ne.
Jeho rozhodnuti zalezi na nékolika proménnych:

1. Jeho znalost v&eobecnych letovych podminek na trati
2. Jeho pilotni schopnosti a zkuSenosti na konkrétnim
typu letadla

3. Trati letu a obeznamenosti s ni

Z toho vychazi, ze dva rlznni piloti, povéfeni stejnym
ukolem, mohou dojit k opaénym rozhodnutim - a obé
budou spravna.

Jediné pravidlo, které je vzdy platné je toto: pred
vlétnutim do Spatného pocasi pouzZijte vzdy vlastni
rozum tak, abyste védéli pfesné, co budete délat. Vzdy
méjte v zaloze "unikovou cestu" pro pfipad, Zze
se pocasi zhorsi vice, nez Cekate. Za jasného pocasi
vyuzijte kazdou pfilezitost pro nacvik postupl pro
snizenou dohlednost tim, Ze budete trénovat:

a) let minimalni bezpecnou rychlosti na riiznych typech
b) pfimy let a zatacky podle gyrokompasu
c) snazit se zapamatovat vyznamné body na trati.

Stihaci musi létat rychle; piloti ATA pomalu, ale jisté.
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Nezapoménte, Zze stalé rozkazy definuji minima
dohlednosti a zakladny obla¢nosti pro normalni létani
u ATA. Jste placeni, abyste |étali bezpe¢né, ne odvazné.
PouzZivejte hlavu; neztracejte ji!

Pomalé létani

Slabsi cvicna letadla maji pomérmé maly rozsah
cestovnich rychlosti. Nasledkem toho si néktefi piloti
neuvédomi, Ze rychlé letouny maji daleko vétsi rozsah
rychlosti. Napfiklad Spitfire je schopny letét cestovni
rychlosti v rozsahu 120 do 300 mph, nicméné ani jeden
z extrémU se bézné nepouziva. Schopnost pomalého
cestovniho letu je dllezita v momenté, kdy se pocasi
zatne zhorSovat az k minimim ATA. V pocasi,
kdy normalni cestovni rychlost pouzZivana v ATA zacne
byt nebezpecna a pfesna navigace nemozna, je Casto
mozné pokracovat bezpecné mensi rychlosti. Z toho
divodu by piloti ATA méli trénovat pomaly let
v bezpecné vySce i za dobrého pocasi. Pro rychlé typy
letadel udava ATA Handling notes (v bilych deskach)
pFislusny rezim pro pomaly let. Nasledujici body by mély
byt zapamatovany a trénovany:

Rychlost:

1. Na rychlych typech je rychlost pro pomaly let
s vysunutymi vztlakovymi klapkami pfiblizné 40 mph
nad konecnou pfiblizovaci rychlosti

Rezim motoru:
1. Otacky by meély byt nastaveny jako na stoupaci rezim

2. Plnici tlak by mél byt nastaven takovy, aby se letoun
udrzel v horizontu a tato hodnota zapamatovana. Pro
stoupani plnici tlak mirné pfidejte, naopak pro klesani
uberte.

3. Smés nastavena na bohatou

4. Zaluzie chlazeni nastavené tak, aby se udrzely
pozadované hodnoty

Rizeni

1. Vzdy zpomalte dostate¢né pfedem a vSe si nastavte
jak je potfeba, nez do Spatného pocasi vlétnente

2. Vysunte vztlakové klapky do polohy pro maximalni
vztlak, coz je zpravidla kolem 30°. U Spitfiru vysurite
klapky naplno. Casu od €asu zkontrolujte jejich polohu,
jestli se nepfiviraji.

3. Rychlost udrzujte podélnym Fizenim (vySkovkou) tak,
ze udrzujete konstantni podélny sklon, pficemz obc&as
mrknéte na rychlomér. Spravné vyvazeni vySkovky
pomiiZze.

4. VySku udrzujte plynem (stejné jako pfi pfiblizeni na
pfistani s motorem)

5. Vysunuti podvozku ni€éemu nepomuze. Pouze pfida
odpor (nikoliv vztlak), zvySuje spotfebu paliva a zvySuje
teploty motoru.

6. Je naprosto bezpetné délat zatacky az do naklonu
30° bez pfidavani plynu ¢i zvySeni rychlosti. Pokud je
v pfipadé nouze potfeba vétSiho naklonu, pfidejte plyn
a zvyste rychlost, abyste se vzdalili od padové rychlosti
prudce rostouci pfi naklonech nad 30°.
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Zrychleni z letu malou rychlosti

1. Pfidejte plnici tlak a zvySte rychlost pfed zasunutim
vztlakovych klapek (pokud mozno zavirat po ¢astech)

Pri vysazeni motoru u dvoumotorovych letadel pii malé
rychlosti navic:

2. Okamzité potlacte, abyste ziskali bezpecnou rychlost
pro jednomotorovy let. Je-li to nutné, uberte plyn na
Zivém motoru, abyste letoun udrzeli smérové fiditelny.

3. Zasurite vztlakové klapky

4. Zapraporujte vrtuli na mrtvém motoru (nebo
ji pfestavte na hruby Uhel tam, kde to neni mozné)

5. Na zivém motoru nastavte rezim pro jednomotorovy
let a vytrimujte na rychlost na jeden motor.

CESTOVNI LET U ATA

VSichni piloti ATA si jsou védomi nedostatku paliva
a specialné stooktanovy benzin je velmi cenény.
Plechovku s benzinem byste do pfikopu nevylili - ale za
letu jej promrhate pomérné snadno. Pro¢ v Merlinu
spalit galon paliva za minutu, kdyZz muzete spotifebovat
méné? Neni to pfili§ vlastenecké, Fe€eno mirné.
Cestovni rezimy pouzivané v ATA nejsou jen
ekonomické co se paliva tyCe, ale jsou hospodarné
z hlediska Zivotnosti motoru. RezZimy byly stanoveny
v kooperaci s vyrobci motoru na zakladé zkuSebnich
letd. TakZe nepouzivejte zbytecné jiné, pokud
na konkrétnim kusu letadla nezplisobuje zrovna tento
rezim vibrace motoru, nebo za studeného pocasi, kdy
muUzZe na nékterych typech byt vhodné trochu zvysit
otacky, aby se teploty udrzely ve spravnych mezich.

PRISTANI S KLAPKAMI A BEZ KLAPEK

DoSlo k nékolika nehodam diky pouziti plnych
vztlakovych klapek za silného vétru ¢i s bo€nim vétrem.
Nasledujici pfipominky by tedy mély byt peclivé
prostudovany.

Pristani v silném ¢i narazovém vétru

Za silny je povazovan vitr pfes 20 mph na lehkych
a pres 40 mph u tézkych typl. V obou pfipadech neni
pouziti plnych klapek zadouci. Vysunuti na mensi uhel
ma za nasledek nasledujici:

1. ZlepSenou smérovou fiditelnost

2. P¥iblizeni a vydrz odpovidaji vice tomu, co zname
za normalnich podminek.

Navic, rychlost vuci zemi pfi dosednuti a délka dojezdu
budou bliz§i hodnotdam za normalnich podminek.
U lehkych typu, jako je Magister, by pfistani mélo byt
provedeno zcela bez klapek. Totéz plati pro Fairchild;
pouziti mezipolohy klapek nepfinese zadny uzitek,
nebot u né& nepotfebujeme Zadny vztlak navic.
V pfipadé Hurricanu, Wellingtonu a podobnych,
vysunuti klapek na 30° dava smysl, nebot plosné
zatizeni kfidla je vétSi nez na lehkych typech.

Klapky na Spitfiru, jsou-li plné vysunuty, nemaji zase
takovy ucCinek; mély by byt pouzivany pfi pfizemnim
vétru pod 40 mph. Nad 40 mph je nechte zasunuté.

Ve v8ech pfipadech by normalni pfiblizovaci rychlost

méla byt zvySena o zhruba 10% za silného vétru; o 20%
pfi pfistani bez klapek.
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Poloha klapek pfi pristani v bo¢nim vétru

Stupen vysunuti klapek by mél byt snizen Umérné
rychlosti vétru a jeho relativnim sméru. U letadel
s nizkou padovou rychlosti (napfiklad Fairchild) je méjte
zasunuté. Nejen ze to zlepSi smérovou fiditelnost,
ale zvySenim rychlosti pfi dosednuti zaroven snizuji Uhel
Snosu.

Pristani, pokud klapky nelze vysunout.

Je-li vitr mirny a padova rychlost letounu vysoka,
pokraCujte na nejblizSi vhodné letist€ s dostatecné
dlouhou drahou. Pfed zahajenim pfiblizeni provéfte
brzdy. Priblizeni by nemélo byt provadéno na rychlosti
vétsi, nez 20% nad normalni. Na nékterych typech
je padova rychlost bez klapek jen o zhruba 10%
nad padovkou s klapkami. Pfiblizeni pod mensim Uhlem
a na plynu by nemélo pfinést Zadné nepfimérené
komplikace. Jsou-li pochybnosti, zda se podafi zastavit
na draze a je pfiliS pozdé pro opakovani, vypnéte ihned
po dosednuti magneta pro zvySeni odporu vrtule.

POUZITi BRZD

Je jednodussi utyrat brzdy na letadle nez brzdy v auté.
Brzdy na letadle, diky rozmérovym a hmotnostnim
omezenim, jsou relativné malé na préci, kterou od nich
vyzadujeme. Uzivejte je tudiz stfidmeé a tak jemné, jak je
jen  mozné. Nikdy nenechavejte letoun  stat
se zataZzenou parkovaci brzdou, nejste-li si jisti, Ze jsou
brzdy studené.

Na britskych letadlech jsou brzdy zpravidla ovladané
vzduchem. Nikdy si nenechte odtahnout Spalky
a nevysouvejte podvozek na pfistani, dokud si
nezkontrolujete tlak vzduchu v systému. A casto jej
kontrolujte i pfi pojizdéni.

Jakmile zahajite vzlet, mrknéte na dva ukazatele tlaku
v jednotlivych brzdach a zkontrolujte, ze je na nule, tedy
Ze v brzdach nezustal zadny tlak.

Néktera americka letadla maji hydraulické brzdy
ovladané pedaly nozniho Fizeni. | u nich vzdy
zkontrolujte tlak, stejné jako na britskych letounech.
Vzdy pristavejte tak, Zze mate nohy mimo brzdové
pedaly (tzn. paty zcela mimo brzdové pedaly v pfipadé
samostatnych "heel brakes" a u kombinovanych pedald,
kdy horni ¢ast plsobi jako ovladani brzd, méjte chodidla
mimo tuto ¢ast, tedy s patami na podlaze) . V pfipadé
ztraty tlaku v systému je na nékterych strojich mozno
pouzit ruéni hydraulickou pumpu za stalého a plného
stladeni brzdovych pedalt (je-li kterykoliv z pedall
povolen, snizi se tlak ruéni pumpy). Nékteré americké
systémy maji vzduchovou lahev pro nouzové pouZziti.
V takovém pfipadé se pfed vzletem ujistéte o poloze
ovladaCe nouzové brzdy, aby bylo mozno ji v pfipadé
nouze mozné okamzité pouzit. Na letounech
s americkym systémem ovladani brzd pomoci pedall
smérového Fizeni se ujistéte, Ze mate spravné
nastavenou polohu sedacky a pedalud, jinak hrozi, Ze
si nechténé pribrzdite pfi vzletu Ci pfistani.

BOCNI VITR
Pojizdéni za bocniho vétru
Na typech s malym ploSnym zatizenim, uzkym

rozchodem podvozku ¢&i vysokym tézistém (jako
napfiklad Walrus) neni doporu¢eno vlbec za silného
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bo¢niho vétru pojizdét, pokud neni u konce kridla
a ocasu doprovodny personal. U modernich
jednomotorovych jednoplo$nikli se snazte vyhnout
prehfati brzdy na zavétrném kole vlivem dlohodobého
pfibrzdovani. Pojizdéjte pomalu. Na vicemotorovych
typech je dostate€nd smérova Fiditelnost obvykle
zajisténa zvySenim vykonu na navétrném motoru.
TocCite-li se o 180° a mate-li moznost si vybrat smér,

proti vétru.

Vzlet s bo¢nim vétrem

Nejhorsi pfipad je ten, kdyz fouka vitr z t¢ samé strany,
na kterou ma letoun pfirozenou snahu se pfi vzletu
vytacet. Vzlet by nikdy nemél byt zahajen, neni-li si pilot
jisty, Ze bude schopen udrzet smér. To je snazSsi
dosahnout na vicemotorovych typech  pomoci
asymetrického pfidavani plynu. Vzdy podrzte letoun
na zemi do dosaZeni dostateéné rychlosti, dokud
nebude schopny bezpecného odlepeni. Pokud totiz
znovu dosedne v traverzu, plsobi na podvozek velmi
silné bo¢ni sily.

Na malych letounech je mozné hned po zasunuti
podvozku vytocit letoun proti vétru. S vétSimi letouny
je vSeobecné lepSi pouzit trosku zavétrné nohy pro
vylouéeni snosu. Timto zplsobem je mozZné
po odlepeni udrzet pfimy smér s nosem vybocenym jen
mirné proti vétru.

Pristani s bo¢nim vétrem

Je tfeba mit na paméti, Ze existuje limit sméru
a rychlosti vétru, které je mozné zvladnout, a tento limit
se vyrazné méni u riznych typu letadel.

Je-li pfistani provedené v traverzu, plsobi na podvozek
velké bo¢ni sily a ty vytvafi tendenci vytaCet se proti
vétru. Pro snizeni této snahy na minimum je nutné
pristavat zpUsobem, ktery snizi traverz v okamziku
dosednuti na minimum. Na to existuji dvé odlisné
metody:

1. Lehké typy s uzkym rozchodem podvozku

Koneéné priblizeni se leti ve skluzu (kfidlo "pod vitr").
Tento skluz pokracuje az tésné k zemi. V pribéhu
vydrze je navétrné kridlo stale drzeno nize, ¢imz dojde
k dosednuti na jedno kolo a ostruhu. Tato metoda ale
neni pfili§ vhodna pro letadla s velkym rozchodem
podvozku.

2. Tézké typy a typy s Sirokym rozchodem podvozku

Takovéto letouny zpravidla maji vztlakové klapky.
Pfi bo¢nim vétru by nemély byt vysouvany naplino.
Stupen jejich vysunuti by mél proporcionalné odpovidat
rychlosti vétru pro zlepSeni smérové fiditelnosti.

Standardni metoda je provést pfimé pfiblizeni,
s dostateCnym vyboenim proti vétru a kFidly
v horizontu, aby se vylou€il snos. Tato poloha je
udrzovana az do momentu podrovnani. Jak pfitahujeme
vySkovku pro spravny uhel pfi dosednuti, davame
zavétrnou nohu a kfidélka vychylujeme proti vétru tak,
abychom udrzeli kfidla v horizontu. To vytvofi v idealnim
pfipadé skluz stejny, jako je snos a dosednuti je bez
traverzu. Po dosednuti je potfeba dat pozor na tendenci
letounu vytocit se proti vétru. Letoun udrzime ve sméru
pouZzitim zavétrné smérovky a brzdy.
Na vicemotorovych letadlech , pokud nam jiz smérovka
¢i brzda nestaCi, je mozné pouzit troSku plynu na
navétrném motoru.
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VYBOCENI PRI VZLETU

Existuje Sest dlivodl, pro¢ ma letadlo snahu vybocovat
pfi vzletu:

1. Bocni vitr
Tato eventualita je pomérné casta a jiz jsme se ji
vénovali

2. PFicny sklon drahy

Moderni drahy jsou budovany na roviné, ale néktera
starsi letisté (tfeba ta na Salisbury Plain) maji gradienty,
které je nutné brat v potaz. Letadla s konvencnim,
ostruhovym podvozkem maji tendenci se vytacet proti
kopci; letouny s pfidovym podvozkem naopak z kopce.
V obou pfipadech neni tato tendence nijak vyrazna.

3. Ostruhové kolo neni srovnané (respektive zamknuté)
Standardni postup je po srovnani letounu do sméru
vzletu o par metrl popojet, aby se srovnalo i ostruhové
kolo a taprve poté zahgjit vzlet. Zamknuti ostruhy
je poslednim bodem v dulezitych ukonech pred vzletem,
které pouziva ATA.

4. Viseni brzd.

V 999 pfipadech z 1000 se to nestane. Ale v tom tisicim
pripadé, kdyz se brzda zcela neuvolni, mGze pfi vzletu
vzniknout velmi vyrazné vybocleni. A proto tedy Dpfi
pojizdéni si provérte nejen, Ze brzdy brzdi, ale take Ze
povoli. U bézného britského vzduchového systému
sledujte ukazatele tlaku v obou brzdach na sdruzeném
tfiruCiCkovém pfistroji.

5. Nestejnomérna akcelerace motort

Jsou-li pfipusti plynu otevieny shodné na dvou
¢i Ctyfech motorech, neznamena to automaticky,
Ze budou shodné akcelerovat. Pravdépodobné tedy
budou, pokud jim zvysite pfed pfed zahajenim rozjezdu
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pfipust na plnici tlak 0 (odpovida zhruba 1 at, resp
cca 30 inch, pozn. RV), a az poté povolite brzdy a dale
zvySujete pfipust. Na ctyfmotorovych typech zastavte
ve sméru vzletu a nastavte na kazdém motoru 2000
ot/min. V prabéhu pfidavani plynu mrknéte na boost
(ukazatele plniciho tlaku), pfipadné otackoméry
a zkontrolujte, zda odpovidaji pohybu plynovych pak.
Dokonce i na neznamém typu letadla je mozné jit az
na feknéme boost +2 (cca 34inch, pozn. RV). V pribéhu
rozjezdu, kdyz jde pfi dalSim pfidavani plynu motor
do otaCek vahavé, neCekejte, az se zacne vybocovani
projevovat. Vytvoite si navyk na kratké a rychlé
pohlédnuti na motorové pfistroje hned po nastaveni
vzletového rezimu; mulzete jeSté prerusit vzlet, pokud
zbyva dostatek prostoru.

6. Kroutici moment motoru

Kazdé vykonné letadlo muze vybogit ze sméru, pokud
se prudce pfida plny plyn. A naopak, na letisti
nekonecné délky je mozné pfidavat plyn natolik
pozvolna, Ze je mozné plynové paky posouvat dopfedu
shodné na v8ech motorech. V praxi pilot musi nalézt
kompromis a tedy nepfidavat plyn ani pfili§ pomalu,
ani pfiliS rychle. Cilem je vyhnout se situaci, kdy je
akcelerace motord v pfili§ velkém predstihu pred
akceleraci letounu. Toto je nanejvys dllezité
na vykonnych dvoumotorovych letounech, kde je
ucinnost smérovky velmi mala az do dosazeni vcelku
vysoké doprfedné rychlosti.

Nic neziskame prudkym pfidanim plynu. Vykon
je vhodné pfidavat pozvolna, po Castech, a az kdyz
zacne byt smérovka U¢inna, muZou byt plynové paky
posunuty rychleji, pficemz na pfislusném motoru
pfidavame nepatrné vic, abychom pomahali smérové
fiditelnosti.

Pokracovani pristé
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ROZHOVOR

Viyzpovidal: Radim Vojta

Anna Habartova

K dneSnimu rozhovoru jsem si vybral nasi kamaradku a Clenku - Cekatelku AniCku
Habartovou. Je pomérné zajimavym zjevenim, protoZze se u ni velmi sympatickym
zpusobem micha puvab, inteligence a pro mladou divku i nepfili§ obvyklé zajmy.
Zahlédnout ji muzete v blizkosti radiem fizenych modell, v modré uniformé z obdobi
druhé svétové valky, u skute¢nych letadel - veterand, ale i ve spoleCnosti "roztomile
oSklivych" zvifat, jak s oblibou laicky Fikam. AniCka nam v dneSnim rozhovoru pfiblizi
reenacting, kterému se vénuje. S reenactory, zejména se spolkem Cesti RAF4ci - Czech
RAF crew nas klub jiz dlouhou dobu spolupracuje, mame mezi nimi mnoho kamaradud,
oZivuji nase akce a pokud to jen trochu jde, pokouSime se my ozivit ty jejich.

Jaky byl tvij prvotni kontakt s letectvim?

Pochazim z leteckomodelarské rodiny, jak tata, tak
predevsSim déda byli lete€ti modelafi, déda byl jeden
ze zakladateli LMK Rakovnik a jeho dlouholety
pfedseda, po ném to pfevzal myj tata. Ja jsem sice sama
nikdy nemodelafila, ale v tom prostfedi jsem vyristala.
Tata je dlouholetym ¢lenem ASTR (Air Show Team
Rakovnik), ktery se vénuje ztvarnéni leteckych bitev
druhé svétové valky. Ja se tam =zacala vénovat
organizacnim zalezitostem a vedu kroniku.

Takze zde lze hledat kofen tvého zajmu o leteckou
historii?

Nejen to, déda byl v kontaktu s nékolika naSimi
valeCnymi letci, vypravél nam o tom s velkym zajmem
a to "zazehlo jiskru". Uz jako maly Spunt jsem s nim
jezdila po leteckych dnech v dobach, kdyz jesté mnozi
z veteranu Zili. Nejvétsi odménou pro dédu bylo, kdyz
vystoupeni ASTR kladné hodnotili.

V posledni dobé si té ale nejvic
s reenactingem, k nému jsi se dostala jak?

spojuji

Oslovil mne jeden z naSich nejzapalenéjSich reenactort
s otazkou, zda bych méla zajem si pofidit uniformu
WAAF a pfidat se k nim. Trochu jsem zpocatku vahala,
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musela jsem nejdfiv zjistit, jak to chodi. Dostala jsem
kontakt na holky, které se tomu vénuji, abych zjistila vic.
Ony si mne také nejdfive prokleply, aby zjistily, co o tom
vubec vim a jak moc to myslim vazné. On u toho totiz
malokdo zustane, je pomémé velka "Umrtnost"
zacinajicich zajemcu.

Tim se dotavame k jadru pudla, co to vlastné
reenacting je. Mohla bys nasim ¢tenarim tuto
¢innost trochu priblizit?

Reenacting je Cinnost, pfi které se snazime verejnosti
pfiblizit Zivot v urcitych historickych obdobich pomoci
dobovych artefaktl, oble¢eni, uniforem, techniky
a chovani obecné. Existuji spolky vénujici se rdznym
obdobim historie, znamé jsou tfeba kluby vénujici
se napoleonskym valkam, jednim z nejpopularnéjsich
obdobi je druha svétova valka. Od lidi, ktefi se tomu
vénuji, se tedy ocCekava kromé vlastnictvi dobovych
uniforem i znalost historie, souvislosti a zvyk(l z daného
obdobi. My se vénujeme RAF z obdobi druhé svétové
valky, a jako holky se vénujeme konkrétn& WAAF'. Casto
si bereme i dobovy civil, protoze se kluci vénuji i obdobi
prvni republiky a my jim délame doprovod. Takové
burzoazni panicky. Vefejnost si zpravidla dokaze spajit,
Ze muz v modré uniformé pFedstavuje letce, nas
si ovSem nékdy pletou s postackami a letuskami, jelikoz
0 plsobeni Ceskoslovenskych "wafek" neni prilis velké
povédomi.

To se mi libi, wafkdm planujeme vénovat nékolik
budoucich Eisel naseho €asopisu. Zajimalo by mé,
jak daleko pfi upravé jdete v souladu s historickymi
postupy a zvyklostmi? Myslim liceni, u¢esy a pod.

Snazime se dodrzovat dobové zvyklosti a pfedpisy, které
se v probéhu ¢€asu meénily. Kupfikladu nenosime
nausnice, nelakujeme si nehty, vlasy si svazujeme
do dobovych uéesu pod "pod &epici". Snazime se také,
aby naSe liceni vypadalo vérohodng&, nicméné vétSina
z nas k tomu pouziva moderni kosmetiku, zadna cukrova
voda a tak. Co se vystupovani tyCe, snazime
se dodrzovat alespon zakladni formalni chovani
odpovidajici té dobé, ale zase ne Uplné striktné.
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Na jakych akcich se objevujete?

Jsou to predevSim letecké dny s dobovym taborem,
néktefi z nas délaji pfednasky pro Skoly a pokud jsme
pozvani, tak i pietni akty. Velmi Casto nas na téchto
akcich kontaktuji lidé, jejichz pfedci a pfibuzni za valky
u RAF slouzili a my diky tomu mGZeme navazovat nové
kontakty a dostavat se k novym a neznamym
informacim.

Na leteckych dnech v ciziné jsem si vSiml, ze
v nékterych zemich je reenacting velmi popularni,
jinde priliS ne. Jste v kontaktu se zahrani¢nimi
reenactory?

Velmi popularni je kupfikladu ve Francii, ale asi hlavni
tézisté této Cinnosti je v Britanii. S nimi jsme ve velkém
kontaktu, ¢asto tam jezdime a odtud mame i hodné
informaci a podnétd k nasi ¢innosti. Jednim z naSich
kamaradu je byvaly pfislusnik RAF, ktery slouzil, spolu
se svou pani, u letectva od 50. let, prostfedi mu je tedy
velmi davérné znamé a dava nam bezprostfedni rady.

Mam nékdy takovy pocit, ze plati, Zze si reenactori
vybiraji oblast zajmu i podle toho, jaké jsou jejich
zivotni postoje. Respektive ze lze fict, ze latentni
nacek sotva bude délat reenacting RAF a naopak.
Je to tak, nebo existuji i vyjimky, ze se nékdo
neshoduje pfFiliS§ s hodnotami, které timto
predstavuje?

MAGAZIN CLASSIC TRAINERS,
Ro¢nik 2021, &islo 3

Treba u mé to je jasné, ja bych nepfedstavovala nic
jiného, nez co znadm od malicka a co je muj srdecni
zajem, ale jsou i taci, co predstavuji vice obdobi,
¢i armad. Tézko fict, jestli jsou jim blizké hodnoty vSech
zemi, které predstavuji. Spi§ je to laska k historii
celkové.

Co se tyCe predstavovani wehrmachtu, tak tam
ve vétSiné pfipadd ti reenactofi, které znam, spiSe
obdivuji techniku, bojové postupy, nez Ze by vyznavali
i stejné nazory. Pro bojové ukazky potfebujes i jejich
zastupce, takZze dokazu pochopit, Ze se nékdo vénuje
i reenactingu obdobi nacistického Némecka.

Jaké jsou reakce verejnosti?

VétSinou kladné, setkavame se bohuzel ob&as i s nazory,
Ze si jen na néco hrajeme. To nas trochu mrzi, hlavni
pfidanou hodnotou nasi cinnosti je prohlubovani
povédomi o ¢&innosti naSich vojaku za 2.sv.valky,
a to nejen v podobé vykonnych letcu, ale i ostatniho
personalu, ktery zlistava ¢asto v pozadi, ackoliv bez nich
by bojova C&innost nebyla mozna. Jsou to mechanici,
fidi€i, kuchafi, administrativni pracovnici, doktofi

a samoziejmé zminéné wafky. Nasim cilem je zvysSit
povédomi i o nich.

Na zavér néco osobniho. VSiml jsem si, ze mas
zalibu v "osklivych zviratech", jakou jsou hrabadci,
jezury apod., k tomu jsi se dostala jak?

Vystudovala jsem CZU a mym zaméfenim byla exoticka
zvifata. A ty jsou €asto "o8kliva", ale jsou velmi roztomila.
Do osobniho kontaktu jsem se s nimi dostala, nebot
jsem meéla diplomovou praci zadanou ZOO Praha.
Zkoumala jsem jak se dafi koni Prevalského
v Mongolsku.

A jak se jim dafi?
Dobre!

Anicko, diky za rozhovor a doufam, ze se nejen
s tebou, ale i s dalSimi reenactory budeme i nadale
casto vidat na spole€nych akcich.

Poznamka:

1) WAAF - Women's Auxiliary Air Force, Zenské pomocné letecké sbory
byl pomocny sbor RAF zalozeny na za¢atku 2.sv. valky. Jeho pfislu$nice
neslouzily pfimo v bojovych jednotkach, vykonavaly vSak v letectvu rizné
kvalifikované profese, jako fidicky, balicky padakd, operatorky
komunikacénich zafizeni, radar(i apod.
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PRO MALE LETCE

Kris kros — doplri spravné vSechna slova. Poté v modfe oznacenych poli¢kach postupné po fadcich zjisti$ tajenku:

. — 3 pismenna: LET

I . _— 4 pismenna: ZLIN,

— ‘ 5 pismennd: VZLET, REZIM,
— —_— e OHREV, BRZDY

o . ‘ [ [ ‘ = 6 pismennd: NAKLON, OTACKY,

E SPALKY, NARAZY, DAKOTA
5 — = i — 7 pismennd: VYVRTKA,

‘ ‘ SPIRALA, KLESANI, HLASENI,

[ R i A |y ) ) I — KONTAKT, ROZJEZD

’_._‘ l | II:I:l 8 pismenna: PODVOZEK,

TEPLOMER, SPUSTENI,

] ZAKLADNA, NAVIGACE,

u INDIKACE, STEARMAN,

H l . | | SPITFIRE, BRIEFING,

HORIZONT

9 pismennd: CITELNOST,

KRIZOVANI, OBLACNOST,

VARIOMETR, ORIENTACE,

KOSMONAUT

10 pismenna: TURBULENCE

— 12 pismenna: DEZORIENTACE

Autor: Lenka Polakova
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Omalovanka

Bucker Bu-133 Jungmeister  (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 expertd a znalch vojenské historie, zejména z doby 2. svétové valky, doby tésné predvalecné
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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Spolek Classic Trainers
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