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Uvodni slovo

Radim Vojta

Vazeni étenafi,

stojime pred dal$i sezénou, jiz druhou "s COVIDem".
Loni to byl tak trochu Sok, nikdo jsme jest& v unoru
nevéfil, ze by to mohlo znamenat vic, nez partydenni
omezeni dalkovych letd. V dubnu uz jsme tak trochu
nevéficné pfichazeli na to, ze letecké dny asi opravdu
nebudou, a v lété jsme byli radi za jeden jediny -
odvazlivci v Chebu se na to vrhli.

Nezbylo nez situaci pfijmout a néjak se adaptovat. Nema
cenu si lhat do kapsy, omezeni leteckych dni a moznosti
pofadat dny otevieného hangaru se projevily
na hospodareni klubu a jednotlivych letadel. Co jsme
si ale uvédomili velmi je naklonnost a zajem verejnosti
o historicka letadla. Dvé neletové akce pro vefejnost
a treti firemni pro modelafe v Linich nas svou
navstévnosti presvédCily, ze jestli se o néco nemusime
do budoucna bat, je chut vefejnosti pokochat se starou
technikou.

Letos jsme jiz troSku vétSi pragmatici. A nejen my.
Néktefi provozovatelé leteckych dnl a dalSich akci pro
vefejnost planuji pfejit jednou nohou do virtualniho svéta,
tedy zabéry z realné dcinnosti pfenést na obrazovky
televizi a pocitacd. A mizu snad prozradit, ze i my
budeme u toho. A také pro vas pfipravime, sami &i ve
spolupraci s dal$imi subjekty a leteckymi muzei, nejeden
"bonboének". Od takovych malych, pfes vétsi bonbony,
az po "bombabdn”. Mozna jiz velmi kratce po vydani
tohoto textu. Uvidite sami, je opravdu nac se letos tesit.

Dal§i krok maly pro lidstvo, ale vyznamny pro nas,
je zaloZeni vlastni letecké Skolicky. PiSu zamérné
zdrobnéle, nemame v planu to rozjet nijak ve velkém,
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naopak chceme zvySovat ve vlastni rezii kvalifikaci
predev§im svych ¢&lenl, sou€asnych i budoucich. Také
diky tomu mizeme dnes nabidnout kompletni pilotni
vycvik pilota historickych letadel. Tedy nejen zakladni
vycvik Soukromého pilota (PPL), ale i pfislusné
pokracovaci vycviky, jako presSkoleni na konkrétni typ,
ostruhova letadla, akrobacii, ¢i skupinové Iétani. Nemame
bohuzel kapacitu na to, abychom to nabidli vefejnosti
na naSich strojich, navic tuto d&innost neplanujeme
ani provadét komeréné, ale mGzeme to nabidnout jako
kompletni asistenci pro zajemce o svdij historicky letoun,
ktery si na to vSak zatim netroufda sam a rad by s tim
pomohl. Vice najdete na konci €asopisu.

Nosnym tématem tohoto Cisla je vyvrcholeni série ¢lanku
o ATA v podobé textu o jednom vyjimecném
Ceskoslovenském pilotovi. Vyjime€ném nikoliv snad
vysledky bojové C¢&innosti, ale okolnostmi a celkovym
zivotnim pfib&hem, ktery patfil mezi ty, jez se vyrazné
vymykaly "standardu". Kdyz si skladnik ve Sroubarné
muze precisti Vergilia v originale, pro¢ by nemohl byt
intelektual pilotem ATA nebo lovit ponorky s Liberatorem?

Velkou ¢&ast ¢Cisla jsme vénovali dalSimu naSemu
zajimavému projektu, a to nejen vysledkem, ale hlavné
cestou k nému. Tim je prebarveni jednoho Harvardu
do barev RAF, konkrétné do podoby, v jaké na ném létali
nasi letci. A jelikoz velka ¢ast z nas jsou i modelafi, bylo
velmi zajimavé si to tentokrat vyzkouSet i ve velkém
méfitku. A doufam, Ze poznatky pfi tom ziskané budou
pfinosné i pro dalSi modelafe a badatele, zejména
co se barev a jejich spravnych odstin( tyce.

A to je prozatim vSe. Jaka sezona nakonec bude,
uvidime az na podzim. Pfipravujme se na horsi,
ale véfme v to dobré!



Inzenyr s brylemi

Text: Radim Vojta
Fotografie: sbirka Milan Sindler

Jaroslav Polivka ve sluzbé ATA

Jaroslav FrantiSek Polivka se narodil 11.4.1910 v Praze.
Po péti tfidach méstanské Skoly pokracoval studiem na
realném gymnaziu v Praze Podskali, které zakondil
v roce 1927 maturitni zkouskou. Nasledné Sel studovat
strojni inzenyrstvi na Vysoké Skole technické v Praze
a po obdrZeni stipendia &s.vlady i letectvi v Ecole
National Superieure d’Aeronautique v Pafizi.

Tim se zacala jeho draha v letectvi. Detaild z jeho
predvale€ného leteckého zivota se pfili§ zjistit
nepodafilo, vime vSak s jistotou jedno - diky nutnosti
nosit bryle, coz v tehdej$i dobé bylo brano pro letce jako
vyznamny handicap, byly vyhlidky pro jeho leteckou
¢innost omezeny jen na sportovni a turistické létani.
S letectvim byl ale jeho dal$i Zivot spojen velmi tésné.
Nejprve absolvoval presenéni vojenskou sluzbu
u letectva, konkrétné nejprve od 15. Cervna 1934 ve
Skole pro dustojniky letectva v zaloze v Prost&jové, poté
slouzil v Olomouci a nakonec u 2.letky leteckého pluku
1 v Praze Kbelich, v hodnosti podporucika technické
zbrojni sluzby. Nasledné nastoupil v konstrukéni
kancelafi firmy Avia, kde stravil 5 mésicl. V té dobé
zacal i létat, a to v Aeroklubu Vysokoskolského Sportu
v Praze Letianech'’. Podle zaznami v leteckém
rejstfiku vykonal 23.srpna 1935 zdravotni prohlidku a jiz
20.zafi téhoz roku vykonal zkousku pilota turistickych
letadel, jak se tehdy fikalo. Dnes bychom Fekli,
Ze se stal soukromym pilotem (PPL)2.
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Neni tfeba podotykat, Zze vysokoskolské vzdélani
v tehdejSi dob& mélo ponékud vysSi vahu nez dnes, kdy
se vyzaduje i na relativné méné kvalifikované pozice,
pficemz i vystudovat $kolu je dnes z mnoha ddvodu
daleko snazSi. Lze =z toho tedy usuzovat, ze
v pfipadé Jaroslava Polivky mame pfed sebou,
na bézného pilota, az nezvykle inteligentniho
a vzdélaného C¢lovéka. Zajisté i to byl davod, pro¢
nasledné nastoupil v leteckém odboru Ministerstva
vefejnych praci, kde pracoval od roku 1937 az do roku
1940. | v tomto obdobi zjevné& pokracoval ve své
sportovni letecké Cinnosti, nebot’ nejenze pfi zavedeni
svého zapisniku letll v Britanii v roce 1940 uved|
predchozi leteckou zkuSenost naletem 282 hod.,
z ¢ehoz 30 ve dvojim a 252 samostatné, ale také
figuruje jako ucastnik leteckého zavodu staty Malé
dohody v roce 1938. Na letounu Tatra T-201 OK-TAP
s motorem Hirth HM-504 o vykonu 100k, patficimu
Aeroklubu RCS Praha, v kategorii amatérd dokonce
v posadce s Dr.Miklendou vyhrali. Jen pro predstavu,
trat méfila 3700km a vedla z Prahy
do Zlina a dale pres Uzhorod a Kluz do Bukuresti
a Bélehradu, odkud probéhly jesté dvé navratové etapy
po okoli. Posadky mély na dokonc&eni tfi dny, pficemz
jejich povinnosti bylo dodrzet co nejvy$si, pfedem
ohlaSeny hodinovy primér a podle néj presné pristat
na ¢as a to po splnéni mnoha mensich Ukoll na trati.
Trat zpét do Prahy vedla pfes Arad, Kluz, KoSice
a Bratislavu. Pro zajimavost uvedme, Ze meteorolog
Dr. Vladimir Miklenda se také zapojil do profi-
nacistického domaciho odboje a 7.8.1942 byl
v Berling - Plotzensee popraven. Za Ceskoslovensko
se zminéného zavodu zuc&astnilo 23 posadek, mezi
nimiz mazeme vidét jména jako FrantiSek Kotiba,
Emil Palichleb, Jan Anderle, Miroslav Plecity,
Vincenc Hodek, FrantiSek Loucky ¢&i Rudolf Protiva.
Predpokladam, Ze nasSim ¢&tenaflm tato jména nejsou
neznama.

Uték z Protektoratu

Do pravdépodobné poklidného Zivota mladého
intelektuala, zijiciho s manzelkou a jednim ditétem na
prazském Smichové, zasahla, stejné jako do osudu
stovek milion( dalSich lidi, valka. Jiz koncem roku 1939
se rozhodl opustit Protektorat a zapojit se do odboje.
Tuto anabazi Jaroslav Polivka zachytil svymi slovy a je
mozné si ji pfecist na strankach FCAFA. Zajemcim tuto
Cetbu velmi doporucuji, je barvitd a velmi plasticky
popisuje veskeré Utrapy této pouté. Jeji original je sice
v angli¢ting, stranka vSak nabizi pomérné obstojny
automaticky preklad.

https://fcafa.com/2011/05/22/the-long-trip-in-1940/

Pro pfimy prechod na danou stranku
nactéte svym chytrym elektrickym
apardtem QR kod, pfipadné jej
stisknéte prstem:
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Omezim se zde jen na zakladni konstatovani,
Ze za UCelem zorganizovani Utéku se spojil
se $kpt. Vladimirem Cernym, zku$ebnim pilotem
z Ministerstva vefejnych praci, kde byl tehdy zaméstnan,
a spolu s Miroslavem Franct, kterého znal jiz z dfivéjSka
a Antoninem Plockem (pilotem ¢&s. letectva) odjeli
3.1.1940 z prazského Wilsonova nadrazi do Hodonina,
odkud se po mnoha peripetiich dostali pfes Budapest
do Bélehradu a odtud dale pfes Istanbul a Bejrut lodi
do Marseille a nasledné 6. bfezna k Nahradnimu télesu
¢s. armady v Agde. Tam se jejich cesty rozdélily,
zatimco Polivka a Plocek skonCili u letectva, Francd
u pozemni armady. Jejich cesty se ale mély jesté potkat,
o tom bude zminka pozdéji.

Po kapitulaci Francie se Jaroslavu Polivkovi, diky jeho
¢aste€né znalosti angli¢tiny, coz tehdy nebylo pfili§
obvyklé, podafilo zajistit mista v transportnim letounu
RAF, ktery je nasledné prevezl do Britanie. Spolu s nim
cestovali kupfikladu Bohumil Landa, FrantiSek Rypl,
Eduard Simon a dalsi.

Po pfiletu do Hendonu zacalo provéfovani identity
cestujicich, zda se mezi nimi nenachazi pfislusnik paté
kolony. Za Jaroslava Polivku se zarucil telefonicky plk.
Kalla, ktery byl tehdy ceskoslovenskym leteckym
pfidélencem ve Velké Britanii a znali se jeSté z Prahy.
Pristiho rana osobné pfijel a spolu provéfili vSechny
aZz na jednoho, protoZe vétSinu letcll znal osobné bud
z Prostéjova, nebo ze Kbel. Ten jeden, ktery neproSel,
byl byvaly spolupracovnik prazského gestapa. Nijak
se tim v8ak netajil a naopak prohlasoval, Zze se k odboji
pfipojil, aby mohl informovat o tom, co Gestapo planuje.
KdyZz mu pry zacalo jit Gestapo po stopé, odeSel do
zahranici. Britové ale nechtéli nic riskovat a dotycného
jiz ostatni nikdy nevidéli - valku stravil v internaci
na ostrové Man3.

Poprvé v RAF

V té dobé& se =zahgjily kroky k vystavbé
Ceskoslovenskych leteckych jednotek v RAF. Jiz 12.7.
byl porucik Jaroslav Polivka pfidélen k nové vznikajici
310. peruti RAF jako technicky dustojnik, coZz bylo
zajisté ocenéni jeho odbornych kvalit. Technicky
distojnik, tato dnes bohuzel velmi opomijena funkce
u peruti, byl zodpovédny za organizaci a provadéni
udrzby, coZ nebylo nic snadného zejména v pocatcich,
kdy nas personal jesté nebyl pfili§ seznamen
s organizaci RAF a ani s technikou, kterou mély nase
jednotky byt vyzbrojené. Jaroslav Polivka se v8ak ukolu
zhostil vytecné, coz doklada mj. i dékovny dopis,
zaslany gen.Janouskem u pfilezitosti jeho odchodu
od tfistadesitky:

“Pri prilezitosti Vaseho odchodu do nové cinnosti,
projevuji Vam svij velitelsky dik za vSechno to, co jste
vykonal pro véc ¢s. letectva po dobu Vasi tak uspésné
¢innosti pfi svém zarazeni u 310. stihaci peruti.

Bylo z ¢asti Vasi osobni zasluhou, Ze tato jednotka, jez
byla zfizena jako prvni z jednotek Cs. letectva na pudé
Velké Britanie se stala v tak kratké dobé peruti operacni
a mohla byti zafazena ihned do pravé pocinajici
historické bitvy o Londyn, jejiz vyznam nejlépe vystihuje
Jeji pozdéjsi prejmenovani na “bitvu o Britanii’.

Viynikajici bojové uUspéchy prislusniki  310. peruti
v fetézu boju této vzduSné bitvy jez proslavily jméno
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Cs. letci v celém svété, by nebyly byvaly mozny
v takové mife, kdyby piloti nebyli méli k dispozici své
letouny, vyzbroj a vystroj v tak dobrém stavu, Zze k nim
mohli mit naprostou duvéru.

A to bylo v prvni fadé Vas$i osobni zasluhou.

Vim téz, Ze to byly VaSe osobni vlastnosti, Vase
uslechtilost, takt, klid a rozvazné jednani, které mély
pfiznivy vliv na rychlé vytvofeni a utuzeni pratelského
ducha v peruti, ktery je jednou z podminek bojovych
uspéchu stihaci jednotky.

Za v8echnu Vas$i zasluznou ¢&innost Vam vyslovuji svij
velitelsky dik a uznani.

Do dalsi prace preji Vam pak hodné uspéchti a zdaru.

AVM K.Janou$ek
Inspektor Cs. letectva™

Rika se sice, Ze papir snese v§echno, na druhou stranu
gen. Janousek urcité nepsal osobni dopisy kazdému
a navic hodnoceni Jaroslava Polivky z archivd ATA jeho
slova potvrzuji.

Je nesporné, Ze po dobu svého zarazeni k 310. peruti
se Jaroslav Polivka snazil dostat k létani. Pfimé
dokumenty se k tomu sice najit nepodafilo, nicméngé si
v té dobé zaved! - velmi pravdépodobné neoficialné -
svUj zapisnik letll, do kterého si zaznamenaval leteckou
¢innost, kterou vykonaval (pravdépodobné také
neoficialné) na lehkych cviénych letounech pfifazenych
k 310. peruti a to spolu s jejimi aktivnimi piloty. Ti byli
ve vSech pfipadech vedeni jako velitelé letadla, zatimco
Jaroslav Polivka sam sebe uvadél v kolonce “2. pilot,
zak, cestujici”. A tak se na prvni strance jeho zapisniku
objevuji mezi 1. az 22.srpnem 1940 prevazné letouny
AVRO Tutor K6114 a K6098 s piloty Ctiborem,
Chocholinem, Kordulou, Markem, Rohackem,
Hlava¢em, Himrem, Vykoukalem, Jichou, Kimli¢kou,
Weberem, Machackem, Studenym a Posluznym.
Letisté, odkud byly lety provedeny, v zapisniku uvedeno
neni (pravdépodobné Duxford), stejné tak v kolonce
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Uloha jsou jen lakonické poznamky General Flying
(tzn. technika pilotaze, nebo jak s radosti piSeme
do zapisniku my dnes “prostor’), a Formation, tedy
skupiny. VétSina z uvedenych letcu patfila k tém, ktefi
tehdy u tfistadesitky svoji operacni ¢innost nezahdjili
a jiz 17.srpna, pfipadné v prubé&hu zafi byli vétSinou
prefazeni k jinym jednotkdm. Je velmi tézkeé
az nemozné rozklicovat, zdali si pouze sedl k pilotim do
kokpitu, aby se svezl pfi jejich vlastnim vycviku
¢i kondicnich letech, nebo zdali jej vzali sebou a nechali
ho si to odletét, kazdopadné Ize pochybovat o tom,
7e by se mélo jednat o jeho oficialni letovou &innost.
Ovéem to, Ze si sahnul na Fizeni je dost
pravdépodobné, nebot on to u letectva uz takovy zvyk
prosté je az do dnesnich dnu, Ze to svému kamaradovi,
ktery byl anebo je také pilot, pljc¢ite, nema-li moznost
svoji letovou ¢&innost vykonavat aktivné. Kazdopadné
dobu letu (dohromady asi 13 hod. pfi 22 startech
na Tutorech a tfi skoky dodate¢né 14. zafi na Milesu
Master N7884 s Vilémem Gothem, 14fijna
s P/O Kimlickou a 15.fijna s P/O Studenym),
si zaznamenaval v kolonce “dvoji”, nikoliv “cestujici”.

Svoji sluzbu u 310. peruté vykonaval Jaroslav Polivka
az do jara 1941, kdy byl rozhodnutim Air Ministry ¢. P68
ze dne 2.3.1941, prelozen ke dni 15.4. téhoz roku
do poméru mimo cinnou sluzbu a pfefazen
do vale¢ného pramyslu, konkrétné do konstrukéni
kancelafe Ceskoslovenské Zbrojovky v Cambridge®.
Zdali to bylo pro nadbytek kadrd, & pro potfebu vyuzit
jeho vzdélani tam, kde jej bylo mozné l|épe uplatnit,
pfipadné obojiho, se nepodafilo zjistit. Pozdéjsi
dokumenty uvadéji na stfidacku oba davody.
Kazdopadné se timto okamzikem stal v bojujici Britanii
civilistou a ocitl se mimo letectvi. Nahradni Téleso
¢s. vojska jej prelozilo na trvalou dovolenou.
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Zpatky v civilu

At byly okolnosti jakékoliv, Ize se opravnéné domnivat,
ze toto zafazeni necinilo Jaroslava Polivku pfFili§
Stastnym. Hledal cesty jak se dostat k 1étani. Dokladem
tomu budiz komunikace, kterou vedl od 8. zafi 1941
s Inspektoratem ¢s. letectva:

“Naskytla se mé moznost vstoupiti do sluzeb Air
Transport Auxiliary, kde bych po prislusném vycviku
a zkouSce konal sluzbu Ferry Pilota.

Jelikoz ma Zadost, slouziti v RAF jako pilot byla
zamitnuta vzhledem k mému véku (31 rok() a mé ocni
vadé (kratkozrakost), chapu se této pfrilezitosti, abych
mohl létati. Prosim o povoleni vstupu do sluzeb ATA
a prohlaseni (v jazyce anglickém), Ze Cs.Inspektorét
nema namitek. Prohlaseni prilozZim k Zadosti podané
uATA.

Cinnosti u ATA naskytne se mné moznost poznati
veskeré typy letounl pouzivanych anglickym letectvem
a dukladné seznameni s nimi, s jejich konstrukci
a vybavenim, nehledé k tomu, Ze v nové cinnosti
prospéji nasi véci mnohem vice, nezli je tomu nyni.

Prosim o brzké kladné vyrizeni a zaslani prohlaseni"”

ICL postoupil zadost vy$e, na MNO, z n&j véak pfisla asi
po mésici, 6.fijna 1941, zamitava odpovéd:

“MNO nevyhovuje Zadosti por.let.zbroj.v zal. Jaroslava
Polivky o povoleni vstupu do Air Transport Auxiliary.
Zadatel byl propustén z &s. letectva, aby mohl byti
zafazen do valecného primyslu, coz bylo oduvodnéno
potfebou odbornikti v ¢s. zbrojovce. Stalo se tak také
na zakladé rozhodnuti Air Ministry.

Na dotaz MNO u ministerstva financi, pokud se tyka
postradatelnosti por. v zal. Polivky ve zbrojovce,
odpovédélo ministerstvo financi, Ze Zadatele nemdize
postradati.

Z rozkazu:
Nacelnik stabu MNO
plk.gst.St.Bosy"

Tuto odpovéd, jen v lehce zestruénéné formé, preposlal
jiz 9.fijna mijr. Schejbal z ICL Jaroslavu Polivkovi
do Cambridge. Ten se vSak zjevné nevzdal. Mizeme se
jiz jen domnivat, zda osobné intervenoval
u gen. Janou$ka, Ci zda v tom sehral roli jesté nékdo
jiny, je vSak kazdopadné jisté, Ze se nas jediny letecky
marsal Jaroslava Polivky zastal, nebot 15.11.1941
zaslal ICL Ministerstvu narodni obrany toto stanovisko:

‘K uvedenému hlasim: Ze stanoviska Inspektoratu
Cs. let. neni namitek proti uvolnéni por. J. Polivky pro Air
Transport Auxiliary Service. (Nejedna se o uvolnéni
pro ¢s. letectvo, jak uvadi Min. financi ve svém spise)

Jmenovany konal sluzbu technického dlstojnika
u 310. peruti s vysledkem vytecnym. Pro prebytek
technickych ddstojniki (ing.) u ¢és. letectva byl MNO
uvolnén z ¢s.armady pro zbrojafsky pramysl.



Jmenovany nemize byti v Cs. letectvu pouZit jako pilot.
Jestlize ma nyni moznost konat sluzbu jako ferry-pilot
a min. financi ho uvolriuje, neshledava Inspektorat Cs.
let., pro¢ by mu v tom mélo byti branéno.

Je v8ak (tfeba upozornit min. financi, Ze se
u por. Polivky nejedna o uvolnéni pro ¢s. letectvo, nybrz
pro A.T.A.S (sic).

Brig.gen. K. Janou$ek"

Janouskovo zastani, to byl zjevné jiz jiny kalibr, a tak
4.prosince 1941 vydava MNO toto stanovisko:

“Ministerstvo narodni obrany udéluje por.tech.zbroj.let.
v z&l. POLIVKA Jaroslav Ing. povoleni ke vstupu do Air
Transport Auxiliary za predpokladu, Ze timto povolenim
nevzniknou ani pro ¢s. vojenské, ani pro ¢s. civilni ufady
Zadné platebni povinnosti vii¢i jmenovanému.

Statni ministr v MNO
div. general R.Viest v.r.“

Timto okamzikem se otevrely prvni dverfe k cili, na jehoz
konci se stal Jaroslav Polivka kapitdnem Liberatoru
311. peruté. Ov8em nepredbihejme. Jak jiz vime
ze Clanku v minulém Ccisle naSeho Casopisu, kazdy
zajemce o vstup do ATA musel nejprve projit vybérovym
fizenim, které obsahovalo mimo jiné kontrolni let, aby
si organizace alespofi zhruba udélala predstavu,
zda ma dotyény Zzadatel vibec predpoklady se stat
Ferry pilotem. Tento kontrolni let probéhl na Milesu
Magister dne 18.prosince 1941, pfiCemz prezkuSujicim
byl F/O Harry Walter Woods, MBE. Let trval pouhych 10
minut! Z pfihlasky, kterou pfi té pfilezitosti Jaroslav
Polivka vyplnil, I1ze vycist nasledujici udaje:

Povolani: konstruktér
Byadlisté: 49, Madingley Rd, Cambridge
Telefon: Cambridge 54691

Vyska: 6 stop 3 palce
Postava: stfedni
Viasy: tmavé

Barva oci: Seda

Cislo pasu: 10930

Nérodnost: Ceské

Statni obéanstvi: Ceskoslovenské od narozeni
Vlyznani: bez vyznani

Sluzba v arméadé: 15.6.1934-15.4.1941

Nalet hodin: 290 ve dne, 12 v noci
Létané typy: Tutor, Magister, Master, ceskoslovenské

typy?©

Zde je nutno podotknout, Ze dle starého znamého
aeroklubového vilekafského hesla KMD ( = Kazda
Minuta Dobra) zapoc¢ital do své letecké zkuSenosti i lety
v roce 1940, o jejich Gcéelu, zplsobu provedeni a legalité
Ize do jisté miry mit pochybnosti. Velmi kratka doba
prezkouSeciho letu vSak ukazuje na fakt, ze pfezkuSujici
nemeél o jeho pilotnich dovednostech zadné zasadni
pochybnosti. Hned nasledujiciho dne se podrobil
zdravotni prohlidce s vysledkem FIT. Jaroslav Polivka
byl pfijat.
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Pilotem ATA

Od tohoto momentu vSak do samotného nastupu k ATA
ubéhlo jesté nékolik mésicl. Az 10.bfezna 1942 poslalo
britské Ministerstvo letectvi na ICL dopis, ve kterém
informuje o obdrzeni zadosti o pfijeti Jaroslava Polivky
k ATA, piicemz to si vyzadalo od Air Ministry souhlas'!.
Jelikoz v té dobé jiz nebyl v RAFVR (dobrovolné zalohy
RAF), povazovalo ministerstvo za vhodné se optat ICL,
zda nema namitek. Kruh Zzadosti se tim uzavrel, nebot
téhoz dne odpovédél gen. JanouSek stejné, jako jiz
v listopadu pfedchoziho roku, tzn. Ze Ceskoslovenska
strana nema nic proti, nebude-li ji to stat Zzadné penize.
A tak jiz za par tydnt, 31.3.1942, mohl Jaroslav Polivka
kone¢né, vice nez pll roku od podani prvni zadosti,
nastoupit k ATA a tim se opét stat letcem'2. A vlastné
poprvé ve svém zivoté i pilotem profesionalnim.

Pozorny &tenaf nasSeho Casopisu jiZ z minulého Eisla vi,
jak takovy vycvik nové pfichoziho pilota probihal. Je na
misté si pfipomenout, Ze pomineme-li tfi neoficialni
svezeni v Milesu Master, probihala doposud veskera
letova ¢innost Jaroslava Polivky na lehkych, bylo by
na misté fici i velmi lehkych civilnich letounech.
| z tohoto divodu musel po nastupu k ATA absolvovat
kompletni vycvik. Zahdjil jej teorii u EFTS ve White
Walthamu ihned po nastupu. V dubnu 1942 doSlo
ke zméné struktury vycviku a Skola byla rozdélena
na elementarni, EFTS, a pokraovaci, AFTS. EFTS
se presunula na letisté Luton, a tak se 8.dubna
i Jaroslav Polivka pfesunul do nového plsobisteé, kde
vzapéti, 12.dubna 1942, zahdjil prakticky vycvik na
letounu Miles Magister sériového Ccisla T9869.
Instruktorem byl F/O Pennington-Legh, obsahem
cvi¢eni byly pady, vyvrtky a okruhy. Je az s podivem, ze
po tak dlouhé pauze, byl jiz po 2 hod. 30 min. pustén
jeSté téhoz dne na prvni samostatny let
(prostor+okruhy) v dobé trvani 1 hodina.

Vycvik pokraCoval dal velmi svizné a nutno Fici, ze byl
velmi dtikladny. Zde si dovolim malou odbo&ku. Casto
je mozné se setkat s nazorem, Ze vycvik pilotl byl
za valky nedostateény a zrychleny. Tento pohled mlze
vzniknout na zakladé situace z doby Bitvy o Britanii, kdy
skutecné byla o letce velkd nouze a casto
se k operacnim jednotkam posilali letci, jejichz vycvik
byl opravdu zkraceny. Velmi zahy se ale situace
stabilizovala a v nasledujicim obdobi byl jiz vycvik
dikladny a to i z pohledu dneSnich standardll. Takze
i u ATA mélo létani svlj pevny fad, coZ doklada pravé
zapisnik letd Jaroslava Polivky.

Ruéni spousténi Milesu Magister. Foto Karel Beinhauer
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Vaclav Jicha v kabiné Tigermothu. Foto Karel Beinhauer

Létani pokracovalo nezménénou intenzitou po cely
duben a kvéten, za které nalétal na Magisterech
cca 62 hod, z ¢ehoz ve dvojim 15 hod. 50min. (vée se
stejnym instruktorem jako prvni let, jen pFezkouSeni
z navigacniho letél s nam jiz znamym F/O Harry Walter
Woodsem, MBE). Jen pro zajimavost, posloupnost
vycviku byla nasledujici: po prvnim samostatném letu
teprve nasledoval nacvik vysazeni motoru ve dvojim
i v sble, potom ostré zatacky, nacvik v pouzivani
kompasu a vzapéti, s naletem necelych 10 hod.,
navigacni lety po trati, i s pfistanim na cizim letisti. Ty
dominovaly zbytku vycviku a jen ob&as byly protkany
jinym vycvikem, jako opakovanim ostrych zatacek,
okruht s pfistanim s plynem i bez plynu, oprav vadnych
pfistani a pfistani s boénim vétrem, létanim za
zhorSenych  povétrnostnich  podminek, nacvikem
vynucenych pristani po vysazeni motoru
a bezpecnostnich pfistani. Zavérecnych nékolik hodin
je v zapisniku uvedeno pod kédem R a Cislo. Rozlustit
0 co se jednalo se mi nepodafilo, mam vSak dojem, a to
na zakladé studia knihy o ATA (viz &islo 3 naSeho
magazinu), ze se jedna o kdédové znaleni nejcastgji
létanych trati ATA z letisté Luton. Cisla totiz nejdou
v fadé za sebou, ale na pfeskacku, zadné se neopakuje
dvakrat, naopak néktera chybi. Dohromady se jedna
o dvanact letl, kazdy v délce cca hodiny a pdl. A ihned
po téchto letech nasleduje soucet hodin za prvni dva
mésice.

Dalsi létani navazuje v logbooku hned druhy den,
1.Cervna 1942, kdy po jednom samostatném letu
pravdépodobné po trati na Magisteru V1017 nasleduje
vycvik na dalSich typech, spadajicich do tfidy |,
konkrétné AVRO Tutor K3387 a De Havilland Tiger
Moth R5130. Lety jsou opét uvedeny kddem R a €islem,
tentokrate az po R.23, pfiemz se objevuji i Cisla
vynechana pfi pfedchozim |étani na Magisteru, coz maoji
domnénku, ze se jedna o tratovy vycvik, potvrzuje. Je
zajimavé, Ze ani v pfipadé Tutoru, ani Tiger Mothu,
tratovym letdm nepfedchazel Zzadny seznamovaci
vycvik, a to ani ve dvojim, ani v séle. Pravdépodobné se
jednalo o pfipravu na praxi, ktera ferry pilota ATA ¢ekala
v budoucnu.

Dne 6. Cervna 1942 vSak pfiSlo seznameni s prvnim
vétSim letounem, Hawkerem Hart. Ackoliv stale spadal
do tfidy I, jednalo se uz o pomérné silny letoun, velikosti
i vzhledem pfipominajici nasi stihaci Avii B-534 prvnich
sérii, ackoliv mél zcela jiné uréeni, byl to dvoumistny
lehky bombardovaci letoun. Na ném jiz z toho ddvodu
presSkolovaci  vycvik  probéhl, instruktorem byl
F/O Prentice a na Hartu s cislem K5808 c¢ekalo
Jaroslava Polivku nejprve vice nez tfihodinové
"bouchani okruhd" ve dvojim a dal$iho dne na stroji
K6714 totéz po dobu dvou hodin v séle. Pfeskoleni
zakongil kontrolni let se stejnym instruktorem ve dvojim
na letounu K6525 a pak, nasledujiciho dne, dva tratové
lety.
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Samotny zavér vycviku probéhl 10. Eervna pfeSkolenim
na Fairchild Argus, nejprve 50 min okruht ve dvojim,
poté hodina v séle a na zavér na stroji EV781
samostatnym preletem po trati Luton-White Waltham-
Luton. Tim byl jeho vycvik ukonéen, s naletem 95 hod.
za dva a p0 mésice, kvalifikaci pro tfidu |,
se zkuSenosti na zakladnich typech této ftfidy
a pfeskolenim na Fairchild, pouzivany ATA jako taxi.

Byl povySen na T/O (Third Officer) a pfidélen k Ferry
Flightu, sidlicimu také v Lutonu'2. Jeho hlavni roli v této
prvotni fazi letecké cCinnosti u ATA byly lety aerotaxi
s Fairchildy, pficemz z dlvodu relativni nezku$enosti
nové prichozich bylo zavedenou praxi, ze nevozili
zkuSené letce jako své cestujici, ale letoun jim pfistavili
a naopak se zpét vezli jako cestujici oni sami, zatimco
letoun pilotoval onen zkuSengjsi letec. Tento fakt Ize ze
zapisniku krasné vycist. Tak napfiklad svdj prvni “ostry”
let absolvoval Jaroslav Polivka hned prvni den svého
pridéleni, 11.€ervna 1942, kdy letél s Fairchildem
EV782 z Lutonu do Henlow pravé jako cestujici
s pilotem F/O Butlerem, zatimco zpét letél Polivka sélo
zpét do Lutonu. Z néj vzapéti pokracoval, opét solo,
s tymz letounem do Little Rissingtonu, kde do letounu
usedl cmdr. Oswald Marchant Hills, ktery letél zpét pres
Brize Norton do Lutonu, s Polivkou jako cestujicim.
Mimochodem, Hills, ro¢nik 1896, patfil mezi nejstarsi
piloty ATA a Ize jej najit i na seznamu pilotd RFC, Royal
Flying Corps, jednalo se tedy o veterana vzdu$nych
boju prvni svétové valky.

V podobném duchu probihalo i dalSi 1étani v prabéhu
Cervna, prolozené obcasnymi cvicnymi  lety
“do prostoru” s Tiger Mothem, ¢i Tutorem. Zarover ale
doSlo i k premiéfe, kdy Polivka poprvé prevazel letoun,
se kterym do té doby neletél, a tim byl dne 19.Cervna
Hawker Hind K8865 z letisté Thame
do Kidlingtonu blizko Oxfordu. Tam i zpét jej prevezl
Anson, ktery pilotovala Marion Wilberforce, jedna
z prvnich pilotek ATA, jez byla jednou z prvnich zen,
které létaly stihaci letouny a pozdéji Iétala
i Ctyfmotorové bombardéry.

Jiz zanedlouho, posledni ¢ervnovy den, byl ale pfevelen
docasné k 7. Ferry Poolu do Sherburnu, kde vykonaval
tutéz letovou cCinnost, pfevazné taxi s Fairchildy. Toto
pfidéleni bylo velmi kratkeé, jen do 17.Cervence, mél zde
ale moznost dvakrat prevézt letoun, na kterém jinak
mnoho naSich letct nelétalo, a to Fairey Swordfish.
Velky a jiz tehdy zastaraly namofni dvouplo$nik, ktery
se proslavil poSkozenim bitevni lodé Bismarck. Jaroslav
Polivka nejprve prevezl 9.¢ervence Swordfishe HS160
ze Sherburnu do Ratcliffe, a nasledné o dva dny pozdéji
HS161 ze Sherburnu do Pocklingtonu a dale do Lutonu
a White Walthamu. Jiz 18.Cervence se vSak vratil zpét
k Ferry Flightu do Lutonu™.

Zde by bylo na misté uvést, ze nasi letci u ATA patfili
pravdépodobné k jedinym Cechoslovakiim, ktefi méli
moznost si zalétat na namornich letounech, které
provozovalo namornictvo - FAA (Fleet Air Arm). Ackoliv
mnoho dalSich naSincd si po dobu operaéniho
odpocinku u udrzbovych jednotek (MU - maintenance
units) nebo v rlznych kurzech zalétalo s opravdu
Sirokou  Skdalou letadel, jednalo se zpravidla
0 suchozemské stroje Royal Air Force, v pfipadé
jedinci dokonce i o kofistni stroje Luftwaffe (napfiklad
Tomas Kruml si zalétal kromé& proudového Meteoru
Mk.IIl @ Tempestu i Bf~109G-14 a Fw-190). K letadldm
FAA jinak nebylo jak se dostat. S témito létanymi typy
se dale seznamime.
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Tabule se jmény a kvalifikacemi pilottit ATA. Tésné nad hlavou prostredniho letce mizeme vidét jméno Jaroslava Polivky

Dal$i zajimavy typ, ktery v této dobé Polivka prelétaval,
byl 26.¢ervence Gloster Gladiator Mk.ll N5575. Tento
letoun mél za sebou zajimavou historii, byl v dobé Bitvy
o Britanii pfidélen ke 247. peruti, chranici na jihozapadé
Anglie pfistavy Plymouth a Falmouth. Jelikoz 247. perut
byla jedinou jednotkou vyzbrojenou v dobé BoB témito
jiz obstaroznimi letouny, patfil tento kus ke tfinacti
poslednim dvouplo$nikim RAF, které se, byt okrajové,
bitvy zuCastnily.

Ostatni lety byly vétSinou taxi s Fairchildem, s vyjimkou
4.srpna, kdy ma zaznamenany let s Hawkerem Audax
K7432. Hart, Hind a Audax byly vSechno dvoumistné
bombardovaci stroje z jedné lihné s minimalnimi rozdily.

V poloving srpna 1942 byl jeho vycvik i uvedeni
do provozu ukonceno a Jaroslav Polivka byl s naletem
179 hod. u ATA doporucen do vycviku pro tfidu I, tedy
na jednomotorové bojové letouny™. V té dobé
do celkovych souctl neuvadél predchozi nalet 302 hod.,
celkem tedy mél nalétano 481 hod. 18.srpna byl
prevelen k pokradovacimu vycviku do AFTS (Skola pro
pokraCovaci vycvik) ve White Walthamu. Zde zacal
29. srpna létat na Harvardu. Po nalétani 1 hod. 45 min.
ve dvojim s instruktorem P/O Salmonem absolvoval
jiz druhy den prvni sélo na typu a dale pokracoval
ve vycviku, vétSinou pfi samostatnych letech. Celkem
do 6.zafi 1942 na Harvardu nalétal cca 14 hod. a pak jiz
téhoz dne nasledovalo dosazeni vyznamné mety, kterou
byl prvni let na stihacim letounu. Jim byl Hawker
Hurricane Mk.I P3884. | tento letoun mél zajimavou
historii, v dobé Bitvy o Britanii byl pfidéleny k 601. peruti
a posléze s kédy XR-A k 71. peruti, coz byla proslula
“Eagle” squadron slozena z americkych dobrovolnikd.
Svoji kariéru zavrsil jako cvicny u 56. OTU v Sutton
Bridge.

Vycvik poté pokracoval par lety s Harvardem, jesté
jednim letovym dnem na Hurricanu a dvouhodinovym
navigaénim letem s instruktorem cpt. Watsonem
na dvoumotorovém cviéném Oxfordu. Vycvik pro ziskani
opravnéni na tfidu Il byl timto zakonen a Polivka se
mohl vratit k plné &innosti Ferry pilota. Z po&atku byl
jeSté zarazen, stejné jako vSichni novacci, k Training
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Ferry Pool, kde nad nimi mohl byt o néco lep$i dohled,
nez se s novymi typy letounli zapracuji. U TFP se hned
zkraje mél moznost seznamit s novymi typy letoun(.
Miles Martinet (varianta Milesu Master pro vieky tercl),
Miles Master Mk.ll, Auster Mk.|, Boulton Paul Defiant
a 24.fijna 1942 poprvé Spitfire, pfevzaty v tovarné
v Castle Bromwich. Jednalo se o Mk.Vb ER807, ktery
posléze slouzil \Y severozapadni Africe
u 243. peruté a dne 3.kvétna 1943 byl sestielen
Messerschmittem Bf-109 v prostoru Cap Bon. Spitfiry
a Hurricany tvofily spolu s Fairchildy vétSinu jeho
¢innosti v nasledujicich meésicich, jen obas se objevil
Swordfish, Defiant & Percival Proctor. Az v prosinci
ma zaznamenané dva lety na dalSim pro naSince
nezvyklém letounu, kterym byl torpédovy dvouploSnik
Fairey Albacore a Supermarine Seafire, tedy namorni
verze Spitfiru.

V mnozstvi letadel, které se v tomto obdobi, tedy
do bfezna 1943, objevuji v zapisniku, Ize najit tyto
zajimavosti:

-Lysander L4691,

-Fairey Battle V1266,

-Spitfire Mk.la K9799, coz byl jeden z prvnich
vyrobenych Spitfir, ktery jiz od 17.fijna 1938
slouzil u 19. peruté RAF,

-Spitfire Mk.lla P8426, ktery pfedtim slouzil
u 313. perutg,

-prlzkumny Spitfire PR.III X4494

-prazkumny  Spitfire PR Mk.VIl R7059
(plvodné PR Mk.IG)

-pro CEechoslovaky pomérné nezvyklou verzi
Spitfire Mk.VIII (JF361)

Ve zminéném obdobi, po pfeskoleni na letouny tfidy I,
Jaroslav Polivka vystfidal kromé& TFP i No. 6 FP
a No. 16 FP. V jeho osobnim zaznamu se objevuje
16. listopadu 1942 prvni hodnoceni nadfizenymi:
“TRAINING FERRY POOL. Je velmi dobrym
dustojnikem s prijemnou osobnosti. Zda se, Ze ma velky
zajem o tuto praci a vesSkera jeho prace u TFP byla
provedena velmi uspokojivym zplsobem. Podepsan
M.A.Hale, velici distojnik TFP™3.



Miles Master Mk.ll. Foto Karel Beinhauer

Velitel 16.FP S.B. Yardley piSe 31.prosince 1942
nasledujici: "Velmi svédomity pilot. Horlivy a schopny”

Zaroven se Polivkovi ale nevyhnula prvni nehoda.
3.ledna 1943 se v jeho zaznamu objevuje nasledujici:
“Letoun nouzové pristal kvili vysazovani motoru, které
bylo zplsobeno uvolnénim a vystfelenim svicky na valci
& 4. Pilot NENI zodpovédny za nehodu™*. Jednalo se
o Tiger Moth DE630 po vzletu z Lossiemouth, pficemz
k nouzovému pfistani doslo nedaleko, u Knock Hill.
Letoun po opravé byl jiz druhy den letuschopny
a Polivka s nim pokracoval do Kirkbride u Carlisle, coz
si vyzadalo 2 hod. 55 min. letu. Pomérné slusny vykon
v lednu v otevieném dvouplo$niku! Mimochodem, tento
Tiger Moth DE630 ma pomeérné zajimavou historii
sahajici az do dnesnich dni. Sice obdrzel sériové Cislo
RAF (DE630), ale nikdy v britském letectvu neslouzil.
Byl pfidélen k SAAF, jihoafrickému letectvu, s Cislem
4613. Poté se presunul do Indie, kde nejprve slouzil ve
vojenském letectvu jako HU726, poté v civilnich
sluzbach jako VT-DKN v Aeroklubu Dilli (Delhi Flying
Club). V roce 1982 mu byla pfidélena americka civilni
registrace N90277, se v§i pravdépodobnosti ale v USA
nikdy nebyl a byl provozovan v Holandsku. Existuje
nékolik jeho fotografii z rlznych sletll na evropskych
letiStich v pribéhu 80. let, posledni fotografie je z roku
1990. Jeho registrace byla zruSena 13.listopadu 2007
a jeho osud je dale neznamy, je vSak vysoce
pravdépodobné, Ze existuje a ¢eka na svou renovaci.

Druh&a nehoda jej postihla 8.bfezna 1943 s letounem
Percival Proctor Mk.III HM367 po pfistani z preletu
Edzell-Kirkbride. Vice zaznam o nehodé: “Po dokonéeni
pfistani se letoun otocil a zahdjil pojizdéni se silnym
zadnim vétrem, ktery nadzdvihl ocas a letoun
se preklopil na ¢umak. Ze strany pilota se jednalo
o $patnou techniku pilotaze a JE ODPOVEDNY”.4
Pravdépodobné vsak poSkozeni nebylo nijak vazné.
Do zapisniku si v8ak Jaroslav Polivka pfipsal lakonickou
poznamku “CRASH”.

Nicméné ani to zjevné nezpUlsobilo zasadni pochybnosti
o jeho pilotnich dovednostech, protoZze jiz vzapéti,
11.bfezna 1943, byl odesldan do AFTS k pfFeskoleni
na tfidu lll, tedy na lehka dvoumotorova letadla2.
Prakticky vycvik zahdjil jiz 12.bfezna na Airspeedu
Oxford V3573, instruktorem mu byl F/cpt Norman
Lambert Hayman. K nému se podafilo v archivu ATA
najit zajimavou poznamku “V bfeznu 1943 degradovan
na F/O, nebot letél bez opravnéni s Halifaxem; prelétnul
Jjej bez uniformy, penéz, cestovnich poukazl, ID karty
a spravného vybaveni a poté musel takto nevybaveny
pfespat na letiS§ti RAF”. Zajisté straslivé provinéni
ve vale¢né dobé!
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Vycvik na Oxfordech absolvoval Polivka v pribéhu dvou
dni. Jiz tentyz den, kdy vycvik zahdjil, absolvoval svoje
prvni soélo, a to po 2 hod. 35 min. ve dvojim. V dalSich
dnech na Oxfordech nalétal samostatné sedm hodin,
poté padesatiminutové pfezkouseni a pak jiz v posledni
den preSkoleni samostatné preletél Oxford R6391
na trati Cambridge-Lyneham. V jeho hodnoceni z kurzu
se piSe: “Vycvik na Tridu lll ukoncen. Pilot primérnych
schopnosti, jehoz létani nevykazuje Zadnych zviaStnich
chyb, ackoliv déla dojem, ze by mohl snadno pfijmout
let v podminkach nad jeho schopnosti™3.

lhned po navratu ke své jednotce pokracoval ve své
praci. Hned prvni den letél s Ansonem, jednim
z nosnych typd ATA, samozfejmé& rovnou napoprvé
s6lo, jak bylo s vyjimkou vycviku bézné. Netrvalo
to vS8ak dlouho, a v pulce dubna 1943 byl doporucen
do vycviku pro dalSi tfidu, tentokrate IV - tedy bojovych
dvoumotorovych letounli. Ten zahajil 17.4.1943, opét
u AFTS. Letovy vycvik probéhl na Vickersech
Wellington. Jednalo se o olétané a =zaslouzené
veterany. Prvni let v kurzu mél na Wellingtonu Mk.la
N2868, instruktorem byl F/O George Fellows. DalSi let
ve dvojim, se stejnym instruktorem, probéhl
na Wellingtonu Mk.I L4319, coz byl z tehdejSiho
pohledu opravdu veteran, dodany ke 115. sqdn RAF
jesté pred vypuknutim valky. Je$té téhoz dne na prve
uvedeném stroji absolvoval Polivka svdj prvni
samostatny let (po 2 hod. 55 min. ve dvojim) a v dal$ich
dnech ve vycviku pokracoval, vétSinou jiz samostatné.
Vycvik zakonéil pfezkouSecim letem s F/O Fellowsem
dne 4kvétna s naletem 9 hod. 45 min. na
Wellingtonech, z toho 3 hod. 45 min. ve dvojim
a zbylych Sest hodin samostatné. | zde odchazel z kurzu
s hodnocenim, které znélo “Pilot ma dobry usudek
a zdravy rozum, ale ma sklony k tomu byt obcCas
neopatrny. Brzy by mél byt zvaZzovan na tfidu 4+. Dobry
pramérny pilot™3,

| zde si dovolim malou odbocku. Na prvni pohled
se muze zdat, Zze jeho posledni dvé hodnoceni maji
lehce sestupnou tendenci. Je to vS8ak matouci dojem.
Pfi studiu zaznam( i dalSich pilotd ATA (nejen
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Aircraft Collection Chit, neboli Stitek s udaji pro prelet letounu (viz ¢lanek o ATA z minulého ¢isla), dfive narozeni
Svazarmovci a post-svazarmovci znaji néco podobného jako "Rozkaz k letu". Zde s instrukcemi pro Jaroslava Polivku:
preletét dne 29.4.1944 Beaufighter Mk.If ¢isla V8228 z Gatwicku k 46.MU do Lossiemouth via White Waltham. Tento
prelet vSak nakonec nebyl proveden. Do Gatwicku sice pfivezl toho dne Wellington Mk.lc DV757, zpét do White
Walthamu ale letél s taxikem, Fairchildem Argus HM182. Mimochodem, zminény Wellington byl veteranem
od "tristajedenactky"”, kde létal velmi kratce v dubnu a kvétnu 1942 jako KX-X a zucastnil se Etyr naletd.

Ceskoslovenskych) Ize zjistit, Ze instruktofi byli ve svych
hodnocenich pomérné nesmlouvavi a rozhodné se na
to nelze divat tak, ze by méli néjaké sklony
ke shovivavosti. Coz muize byt zdanlivé v jistém rozporu
s tim, jak vnimame Brity a jejich gentlemanstvi pfi
bézném spoleCenském kontaktu. Hodnoceni “dobry
primérny pilot” je v tomto kontextu skute¢né dobré.
Navic je tfeba si uvédomit, Ze Jaroslavu Polivkovi jiz
bylo 33 a s vyjimkou posledniho roku mél za sebou
skute€né jen drahu sportovniho pilota velmi lehkych
letadel, a zde se setkal s mnohatunovymi stroji, které
svoji velikosti mély v predvaledném Ceskoslovensku
obdobu snad jen v DC-2 a DC-3, které se tehdy
titulovaly jako “Velkoletadla”.

Zaroven by bylo vhodné si vysvétlit, co je to “tfida 4+
Z ¢lanku o ATA v minulém disle vime, ze letouny byly
rozdéleny do Sesti tfid. S postupem ¢€asu vSak bylo
nutné kategorizaci trochu rozéiFit nebot’ nékteré stroje
Zavedly se tedy “mezitfidy” oznacené symbolem “+”
Pro predstavu, dle vyjadfeni pilotky ATA Diany Walker
v jeji knize “Spreading my Wings”, do kategorie 2+ patfil
tteba Tempest a Typhoon a do 4+ Hudson
¢i Marauder. Zde je vSak tfeba uvést, ze Jaroslav
Polivka zadnou “+” kvalifikaci neziskal, stejné jako tfidu
V a VI, a “Ctyfka” byla jeho nejvysSi kvalifikaci v tomhle
sméru. Brzy se totiz jeho draha u ATA a letectva
celkové vydala jinym smérem. Ale nepifedbihejme.
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Po ukonc&eni vycviku se vratil opét ke svému No.16
Ferry Poolu do Kirkbride. Zde pokracoval az do pulky
srpna 1943 a do jeho zapisniku pfibyly tyto nové typy:

Hampden
Whitley
Beaufort
Warwick

Botha
Barracuda
Beaufighter
Blenheim
Dominie

Martlet (Wildcat)

Z konkrétnich letd stoji za zminku jeden. Dne 2.¢ervna
1943 letél s Wellingtonem Mk.X MF563 a trati Kirkbride-
Kinloss a nasledné téhoz dne s Wellingtonem Mk.X
MF704 z Kinlossu do Kemble (coz byl v let v délce
3 hod.). Zatimco v té dobé jiz drtivou vétSinu letd létal
sam, jako velitel, ma zde u obou letd v kolonce “2.pilot,
78k, cestujici” uvedeno jméno P/O Jaromir Francl. Ano,
jde o téhoz davného kamarada z predvalecné doby,
se kterym Polivka utikal v roce 1940 do odboje a s nimz
se rozlou€il v Agde, nebot Franci byl tehdy
u pozemniho vojska. FrancG byl ovSem 19.12.1942
prijat k letectvu jako navigator a v dobég, kdy spolu letéli,
pravé prochazel zdkladnim vycvikem. Je tedy vice nez
pravdépodobné, Zze mu davny kamarad nabidl svezeni



Wellingtonem, at' vi, do ¢eho jde. Francli vSak opera¢né
Wellingtony nakonec nelétal, nebot nez vycvik dokongil,
311. perut’ se pfeSkolila na Liberatory a po dokon&eni
operacniho vycviku u 111. OTU na Bahamach nastoupil
rovnou na né. Valku pfezil, zemrel roku 1974 ve Velké
Britanii.

| v této dobé se v Polivkové zapisniku objevuje né&kolik
zajimavosti

Naptikad:
-radarovymi anténami ovéSené Wellingtony
GR.Mk.XIIl (HZ577, HZ593)
-Spitfire PRIV X4335
-Barracuda Mk.I P9652, ktera slouzila jako
vyzkumny stroj v Boscombe Down
-torpédovy Beaufighter TF Mk.X

Instruktorem novych adeptii

V srpnu 1943 ale doslo v Polivkové kariéfe u ATA
k vyznamnému zlomu, byl totiz odeslan
do instruktorského vycviku. A jako jediny z nasich mél
u ATA tuto funkci vykonavat. Pfi odchodu od No. 16 FP
dostal nasledujici hodnoceni: “Excelentni a oblibeny
pilot s dobrym smyslem pro kazeri. Velmi dobry pilot
s dobrym progresem” a “V pribéhu doby u 16. FP
vykonaval svoje povinnosti velmi svédomité. Excelentni
dustojnik™3. V obou pfipadech podepsan velitel 16. FP
cmdr. Samuel Bert Yardley, OBE

Instruktorsky vycvik byl zahajen 10.srpna 1943 u No.22
EFTS v Cambridge'?, coZ je samo o sobé zajimavé tim,
Ze to byla jednotka RAF, nikoliv ATA. Celkové mél pfi
zahajeni vycviku nalet 546 hod. u ATA plus téch
predchazejicich 302h. Samotné létani u C flightu zah4jil
na Magisteru L8153 14.srpna a nasledujiciho dne pfidal
Tiger Moth T6710. Vycvik trval celé dva mésice,
do 16.fijna 1943 a Polivka pfi ném nalétal 98 hodin!
Skladal se z relativné malého poctu letdl ve dvojim
s instruktory a z pomérné velkého mnozstvi letd,
pfi kterych se stfidali s jinymi kursisty - koneckoncu
to se pfi instruktorském vycviku €ini i dnes. Pfesny
obsah cvi€eni se neda ze zapisniku urcit, nebot jsou
vedena pod Cisly z osnovy. 16.fijna na Magisteru L8153
odletél zavére€nou zkouSku s F/Lt Finney, ktery mu
napsal toto zavére€né hodnoceni: “Nékteré jeho vyrazy
pfi vycviku jsou neortodoxni, nikoliv vSak nespravné,
a nic nenechava byt. Jako pilot je dobry primeér, ackoliv
by potfeboval vice ftrénovat akrobacii. Dosahuje
vyZadovaného standardu™s.

Velitel celé 22.EFTS W/Cmdr A.D.Bennet k tomu dodal:
“Pri no¢nim létani prdmérny standard. Pres jazykové
potize umi presvédcivé ucit. Mohl by byt o néco
dikladnéjsi pri opravé Zakovych chyb™3.

Nasledné byl Jaroslav Polivka prelozen k IFTS'?, kde
pfevazné na Magisterech vykonaval instruktorskou
¢innost az do 21.3.1944. Jeho prvni zakyni byla o rok
starSi Polka Maria Hrynakowska, ktera vSak vycvik
nedokoncila. | mezi dalSimi zaky bylo pomérné hodné
zen, Joan Pardoe, Maisie Impey, Audrey Morgan, Ethel
Sharpe, ameriCanka Mary Guthrie ¢& Monique
Agazarian. U ni se mi podafilo nahlédnout do zapisniku
leth. Ma jej krasné vedeny vcéetné fotografii typd,
se kterymi létala. Dominuje mezi nimi Spitfire, ktery
uz tehdy byl vniman jako “letadlo pro holky”, ¢emuz se
s ohledem na jeho jemnost viibec nelze divit, nicméné

MAGAZIN CLASSIC TRAINERS,
Roc¢nik 2021, &islo 4

e AT |

Tento snimek sice nema ani s ATA, ani s Jaroslavem Polivkou,
mnoho spolecného, mize nam ale trochu navodit atmosféru
vycviku Zaki na Magisterech. Je na ném zachycena
Ceskoslovenska "wafka" Jifina Ascherova (pozdéji Tonderova)
u Milesu Magister 313. peruté.

Foto Karel Beinhauer

se tam objevuje obCas i Mustang, Fulmar, Defiant,
ale v zavéru i “klucic¢i” éra jako Typhoon ¢&i Hellcat. Na
strankach ATA museum je i album fotek této sympatické

divky u letouna, které prevazela. Stoji za zhlédnuti.

Jaroslav Polivka pokracoval v instruktorské praci napino
az do poloviny bfezna 1944, kdy byl po nalétani
asi 160 hod. jako instruktor pfefazen zpét k praci Ferry
pilota. Dlvod byl zfejmy - Polivkovi se mezitim
pravdépodobné podafilo presvédgit nas ICL, Ze je
schopny vykonu sluzby jako operacni pilot i pfes svoji
kratkozrakost. IFTS opustil s vybornym hodnocenim
“Pilot s prdmérnymi schopnostmi, bez zvlastnich
problémd. Do prace zapaleny, mezi lidmi oblibeny,
osvedcil se jako uZitecny instruktor zakladniho vycviku,
snazici se dat zakim a jednotce to nejlepSi. PreloZzen
na pozici Ferry Pilota na vlastni Zadost v ocCekavani
navratu do ¢s.letectva™3. Pred prichodem k 1. FP
absolvoval kratky obnovovaci vycvik u AFTS na Oxfordu
a Harvardu s hodnocenim “Provedeno pfezkouseni na
tridu Il a Ill. Celkem schopny pilot i kdyz trosku vySly
z praxe na dvoumotorovych letounech. Technické
znalosti dobré™3.

U 1. FP v tomto obdobi pfidal k doposud Iétanym typdm
tyto zajimavosti:

Wellington Mk.1I (s fadovymi motory Merlin)
Fairey Firefly Mk.1

Mustang Mk.Ill (tedy P-51C s motorem
Packard V-1650, doposud létal jen P-51A
s Allisonem)

Vultee Vengeance Mk.IV
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Posledni dva lety u ATA provedl 15.kvétna 1944 se
Spitfirem MK902 na trati Lyneham - Red Hill a 16.kvétna
s Ansonem K9946 s lakonickou poznamkou “taxi”.
Je nutné fict, ze v té dobé, tedy po navratu ze své
instruktorské cinnosti, se u Jaroslava Polivky projevily
pomérmé bézny neduh vétSiny pilotd - zacal
do zapisniku Skrabat jako kocour. Na zacatku vsichni
piSi vzorné a ke konci - darmo mluvit. Kariéra Jaroslava
Polivky u ATA se zakonCila 18.5.1944. Z&vérecné
hodnoceni napsal cmdr.Neville Whitehurst, velitel 1. FP:
“Bystry a ochotny distojnik. Pracuje tiSe a s vysokou
efektivnosti™3.

Jeho nalet 302h pfi vstupu do ATA se zvysil
na 1168 hod., za dva roky tedy nalétal 866 hod. Nejvice
na Milesu Magister, celych 312. Nasleduje Tiger Moth
s 88 h., Fairchild Argus s 67 h., Spitfire s 61 h,
Hurricane s 55h, Proctor s 32h a pak zbylé typy s nalety
pod 20 hod., u nékterych tfeba i jen jedna hodina.
Z dvoumotorovych vede Wellington (36), pak Oxford
(34), Anson (20), Beaufort 18 hod. a zbytek do 10 hodin
na typu.

Podle hodnoceni, dosazenych kvalifikaci a minimalniho
pocétu incidentl Ize usoudit, Ze pusobeni Jaroslava
Polivky u ATA bylo velice uspésné. Je vsak také nutné
ocenit, ze hned jak bylo mozné pFekonat jisty zdravotni
handicap, opustil dobrovolné svoji pozici, kterou Ize bez
nadsazky povazovat za jednu z nejlepSich, kterou
za valky mohl nékdo mit a Sel |état operacné.

Dalsi osudy Jaroslava Polivky by mohly vydat
na samostatnou knihu, my se zde o nich zminime jen
okrajové, nebot’ téziStém tohoto ¢lanku byla jeho letova
¢innost u ATA.

Zpét v RAF, tentokrate k "tristajedendctce”

Jiz dne 20.kvétna se hlasil u 311.peruté v Predannacku,
kde byl zafazen jako 2. pilot do posadky W/O Haly.
Nejprve vSak hned 29.kvétna 1944 provedl s F/O
Kuhnem na Liberatoru FL960 s kédovym oznacenim “V”
prvni, jeSté neoperacni let s poznamkou “test spotfeby”,
ktery trval rovné ¢tyfi hodiny. V nasledujicich dnech
vyrazil nékolikrat na zéalet & cvicné odpalovani raket
s kapitany Tobyskou, Sedivym, Halou a Zezulkou, pfi
kterych se zaroven seznamoval s novym typem.
V tehdejsi dob& se pro druhé piloty zjevné
nevyzadovalo dikladné preskoleni na typ, nikde o ném
totiz v zapisniku neni ani zminka.
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VSestrannost a zapal pro techniku Jaroslava Polivky
ukazuje i fakt, Ze existuje nékolik dokladd,
i fotografickych, ze ve svém volném c&ase pomahal
v hangaru s udrzbou Liberator(. Jeho zaznamy dokonce
ukazuji absolvovani "Liberator Engine Course" v CCDU
(Coastal Command Development Unit) na letisti v Angle
v Cervnu 1944, coz pro piloty nebylo pfili§ obvyklé.

11.€ervna 1944 odstartoval na svUj prvni operacni let
s kapitanem W/O Halou a Liberatorem BZ742 “H”
v dobé trvani 9h56min. Dale pokraCoval se stejnym
kapitanem, ale rGznymi Liberatory v operaénich letech
az do osmého, vykonaného 28.Cervence. Poté byl
Jaroslav Polivka vybran jako budouci kapitan vlastni
posadky a odeslan ke 111. OTU na Bahamy. Cestu
absolvoval jako cestujici v DC-3, C-54 a C-46 po trati
Hendon-Prestwick-Meeks Field (Island ) - Stephenville
(Kanada) - Washington D.C. - Miami - Windsor Field
(Bahamy).

U 111. OTU zahdjil letovou ¢&innost 24. srpna 1944
s instruktorem F/Lt Radinou na Liberatoru GR Mk.III
FL994 (kody LA), tentokrate jiz vS8ak vycvikem podle
osnovy. Bylo to pravdépodobné diky jeho predchozi
zkuSenosti s vicemotorovymi letouny, Ze nemusel
absolvovat pocéatecni fazi vycviku na Mitchellech a zacal
rovnou s Liberatory. Dostal svoji posadku, kterd vycvik
zahdjila sice jiz 29.kvétna, pozdéji vSak pfiSla o svého
kapitana, nebot F/Lt Slansky byl pfelozen k jiné
posadce, jejiz kapitan F/Lt FrantiSek JanouSek byl
prelozen ke 111. OTU jako sty¢ny dustojnik.

Lety ma vykazovany jako dvoji (instruktor Radina),
pfipadné jako druhy pilot. V cvi€enich dle osnovy
pokracoval az do 12.zafi, kdy ma v zapisniku neobvykly
let s poznamkou “Hurricane evacuation Windsor Field-
Miami“, a hned druhy den zpét. Tim byl jeho vycvik
u 111. OTU ukonéen a jiz 18.zafi nastoupil na palubé
C-46 cestu jako pasazér zpét k 311. peruti, ktera tou
dobou jiz byla na svém poslednim valeéném pUsobisti,
ve skotském Tainu.

Po pfichodu k peruti vykonal 21.10.1944 prvni,
neoperaéni let jesté jako druhy pilot s S/Ldr Sedivym
(jednalo se o zalet letounu) v délce jedné hodiny.
Nasledné, pocinaje 15. listopadem, vykonal sérii
cvienych letd jiz jako kapitdn s druhym pilotem
Bohumilem Prokopcem. Tato pomérné intenzivni
neoperacni letova ¢innost trvala az do 11.prosince.
Nasledné vykonal v noci ze 14. na 15.prosince vice nez
tfinactihodinovou operaéni patrolu jako druhy pilot
s F/O Zezulkou a pak, poginaje 20.prosincem, jiz jako
kapitan. Drtivou vétSinu se svym stabilnim copilotem
Bohumilem Prokopcem, vyjimku tvofil jen jeden
operacni let s velitelem tfistajedenactky
W/Cdr Kostohryzem, kterou letél hned 1.ledna 1945.

Koncem dubna doSlo na pozici Polivkova druhého pilota
k vyméné, nejprve absolvoval nékolik operacnich
i neoperacnich letd s novopecenou posilou peruté,
sgt. Jindfichem Adamkem (byvalou ,Tobruckou krysou®)
a poté s F/Lt Josefem Némeckem (taktéz nova posila
peruté, i kdyz by se spi§ mélo fici staronova, Josef
Némecek uz v letech 1942-1943 u 311. peruté létal jako
navigator a pilotni vycvik absolvoval v letech 1944
a 1945).

Posledni operacni let absolvoval jiz po valce, 29.kvétna
1945, a zcela posledni let v jeho vale€ném zapisniku
ma datum 21.7.1945, kdy letél neoperacné
s Liberatorem let v dobé& trvani 5h05min. Timto letem
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se jeho zapisnik letd zaplnil a dalsi lety, z nichz
je mozné uvést treba &tyfi prelety z Manstonu do CSR
(30.7., 31.7., 5.8., 14.8.1945)'5 jiz zaznamenaval
do nového, ktery jsem k dispozici ke studiu nemél. Do
vlasti se vratil 21. srpna 1945 jiz jako cestujici a 16. zafi
byl demobilizovan. Jeho posledni vale€na hodnost RAF
byla F/O a ceskoslovenska kpt.let.zbroj.sluzby.
Je pozoruhodné, Ze ackoliv jeho vojenskou kvalifikaci
byl pilot bombardovacich letoun(, byl stale veden jako
distojnik technické sluzby.

Dalsi zaznamy o jeho letecké €innosti jsou jiz jen velmi
sporadické. Vime napfiklad, ze dne 12.9.1945, jiz po
navratu do CSR, absolvoval zdravotni prohlidku a byla
mu prodlouzena (de facto by se spiSe mélo Fici
obnovena) licence pilota turistickych letadel s platnosti
do 12. zafi 19462 Nasledné byl vyslan c&esko-
slovenskou viadou do Montréalu jako &s. Reprezentant
v radé ICAO (mezinarodni organizace civilniho letectvi).
Maloco by mohlo potvrdit vysokou odbornost Jaroslava
Polivky vice, nez tento ,posting. Netrval vSak pfilis
dlouho, po ,Vitézném Uunoru“ se Jaroslav Polivka
rozhod| neslouzit nové nastupujicimu rezimu, na funkci
rezignoval a emigroval do USA. Jak sam uvedl
pro Montréalské vydani The Gazette, "Dnes jsem posilal
telegram ceskoslovenské vliadé do Prahy a oznamil,
Ze jsem rezignoval na post delegata ICAO
za Ceskoslovensko, ktery jsem vykonaval néco pres
rok. Jelikoz neni nadéje, e by vliada v Ceskoslovensku
meéla v blizké budoucnosti zménit svoji politiku
a metody, které pouziva, je pro mé nemyslitelné
ji slouzit i nadéle". Dle svych slov se pfi nedavné cesté
do Londyna setkal s C&eskoslovenskymi letci, ktefi
opétovné utekli ze své zemé, a ti jej o novych pomérech
ve vlasti informovalis.

Nésledné pracoval jako instruktor letecké konstrukce
u firmy Northrop a na Ufadé pro rekultivaci v oddéleni
vodnich prav v Chico, Kalifornie, jako odbornik
na hydrodynamiku. Pozdé&ji se vratil pracovat pro ICAO
jako konzultant v rlznych, tehdy rozvojovych zemich
(nejdéle v lIzraeli, 4 roky, dale v Mexiku, Africe a na
Blizkém Vychodé), kde pomahal mistnim civilnim
leteckym Ufadim zakladat oddéleni certifikace letadel.
V emigraci si zménil jméno na Jerry Frank Polivka'”.

V roce roku 1959 pfijal misto profesora matematiky
na Statni Univerzité v Chico v Kalifornii, kde puUsobil

Prameny:

1) Jaroslav Polivka, vlastni Zivotopis

2) Letecky rejstfik - rejstrik letcu, list 500

3) https://fcafa.com/2011/05/22/the-long-trip-in-1940/

4) dopis K.Janouska, ref 10 48/8

5) Zapisnik lett Jaroslava Polivky z let 1940-1945

6) Hiageni velitele 310.sqdn na ICL, ref 351/41

7) Zadost Jaroslava Polivky na ICL, &j.12837-111/1.0dd&l.1941
8) Vynos MNO ¢&.j. 13406-111/1.0ddél.1941

9) ICL komunikace tajna a davérna, &j.1133

10) Archiv ATA, Jaroslav Polivka, Copy of "B" form

InZenyr, konstruktér, technicky ddstojnik, sportovni pilot,
inspektor Ministerstva vefejnych praci i ICAO, Ferry pilot ATA,
kapitan protiponorkovych Liberatort, odbornik na konstrukci

letadel, zbrani, hydrodynamiku, univerzitni  profesor
matematiky, to v8e byl Jaroslav Polivka. Zde hraje na flétnu
v kokpitu Liberatoru.

nasledujicich patnact let. Se svou druhou manzelkou
Elizabeth a détmi zil v Kalifornii, severné od San
Franciska v mésté Paradise. Zivotni pout Jaroslava
Polivky, tohoto vsestranného a velmi inteligentniho
letce, ktery byl zaroven jedinym ceskoslovenskym
operacnim pilotem s brylemi, se uzavfela relativné
nedavno, 31. bfezna 2005%8.

Dozil se pozehnaného véku 95 let.

Air Ministry, A.95924/A.F.L.2.(C)/638 5) ICL komunikace tajna a dvérna, 1551/D/42

Archiv ATA, Jaroslav Polivka, Postings
Archiv ATA, Jaroslav Polivka, General Record
Archiv ATA, Jaroslav Polivka, Pilot’s personal record

The Gazette (Montréal, QC, Canada), 14. srpna 1948
Paradise Post, 18.¢ervence 1952

11)
12)
13)
14)
15) Miroslav Pajer, Kfidla pro vitézstvi a povale€nou obnovu, nakladatelstvi Svét Kfidel
16)
17)
18)

Rejstfik umrti socialniho zabezpecéeni USA (SSDI)

Za pomoc pfi shanéni podkladti pro tento &lanek bych rad vyjadril podékovani predevsim Milanu Sindlerovi,

Pavlu Vancéatovi a Janu Hammerovi

MAGAZIN CLASSIC TRAINERS,
Roc¢nik 2021, &islo 4
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aneb Jjak jsme z prislusnika kmene Zulu
udelali anglického gentlemana

Jiz delSi dobu mné lezela v hlavé mySlenka na zménu
zbarveni naSeho Harvardu. Ne snad Ze by zbarveni
SAAF z 60.-90. let minulého stoleti nebylo hezké,
ale lakalo nas zbarveni RAF z konce druhé svétové
valky. Ta myS$lenka tu byla dlouho, ale ne a ne to néjak
celé spravné uchopit.

Nejprve jsme si vytvofili jasnou predstavu o celém
projektu. Pokud zbarveni RAF, tak v markingu jednotky,
ve které létali Cs. piloti. DalSi podminkou bylo mit letoun
nikoliv Zluty, ale v kamuflazi. Tim se nase moZznosti dost
zuzily, ale diky znamému historikovi Zderikovi Hurtovi
jsme ziskali jedine€né podklady o letounu, na kterém
létali Ceskoslovensti piloti v letech 1944 — 1945,
Vybrano tedy bylo zbarveni Harvardu Mk.llb
od 17.SFTS ze Spitalgate ve Velké Britanii z roku 1944.

S nasSim zamérem jsem seznamil vedeni statniho
podniku LOM PRAHA béhem jejich navstévy u nas
v Plzni. Cela véc vyvrcholila jednanim s Ffeditelem
podniku, Ing. Romanem Plani¢kou, v bfeznu 2017.
Vedeni LOMu dalo projektu zelenou. Tim dostaly
udalosti rychly spad. Harvard jsem preletél do Kbel
koncem Cervna, kde si jej pfevzal kolektiv lakovny pod
vedenim pana Vrby. Vysledek celé prace byl oficialné
pfedstaven vedenim LOM PRAHA na leteckém dni
v Pferové 22.7.2017.

Tim jsme se ovSem dostali na konec celého pfibéhu a je
tfeba zacit pékné od zacatku

V klubu jsme se po zméné markingu Stearmanu stale
bavili o tom, Ze Harvard sehral vyznamnou ulohu
ve vycvikovém schématu Britského Impéria, bylo na
ném vycviéeno mnoho &eskoslovenskych pilot a Zze v
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Ceské republice chybi éro, které by tuto duleZitou
epizodu pfipominalo.

Letount North American AT-6 Texan, které slouzily
v zemich Commonwealthu jako Harvard, léta na svété
stale nékolik stovek, ovSem ve zbarveni RAF nebo
RCAF je jich uplné minimum.

Dal$i motivaci bylo to, ze jejich kamuflaze nejsou Upiné
autentické a nebyla ani jedina, ktera by reprezentovala
jednotku, u které |étali Ceskoslovensti piloti.

Zadani tedy bylo na svété - prestfikat Harvard
do kamuflaze RAF, zachovat maximalni vérohodnost
a predlohou musel byt exemplaf, na kterém Iétali
Ceskoslovensti piloti ve Velké Britanii.

Zacala mravendi prace shanéni podkladd, dokumentace
a dobovych fotografii. To, ze mél byt letoun nastfikan
do britské kamuflaze, jeSté celou véc komplikovalo.
Vybér se nam tim velmi zdzil na roky 1944 a 1945, kdy
byl pokraCovaci vycvik Castecné prenesen na Britské
ostrovy. Pouzivané Harvardy pochazely z kanadskych
Skol, kde létaly v dritvé vétSiné v celozlutém zbarveni
a po pfichodu k jednotkdm na ostrovech na nich byla
aplikovana na hornich plochach kamuflaz znama jako
.Temperate land“, nebo v zargonu RAF ,Sand and
Spinach® s rGznymi Zlutymi identifikacnimi prvky
na trupu za pilotni kabinou a na koncich kfidel. PUvodni
Zlutd — Training yellow - byla zachovana na spodnich
plochach. Znaky typu C byly v takzvanych ,Wartime
Dull“, tedy tmavSich odstinech, na rozdil od jasnéjSich
predvale€nych a povaleénych ,Bright®, tedy jasnych
odstinl. Zakladni informace jsme méli a ted zacala
ta prava prace a badani.
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Barevné schéma FrantiSek Kubicek,
DK Decals, www.dkdecals.cz

Bylo pfed nami mnoho ukoll, které bych shrnul
do téchto oblasti.

. Uréeni markingu jednotky, u které Ize
dokladovat ¢innost ¢eskoslovenskych pilott

. Ziskat pokud mozno fotografii konkrétniho
letounu

. Ziskat zaznamy o jménech pilott a instruktort

. Stanovit pfesné odstiny barev a rozmisténi poli

kamuflaze, coz bylo velmi tézké, jelikoz
kamuflaz byla vétsinou aplikovana u MU, nebo
pfimo jednotek

. Ziskat umisténi instruk&nich napisl
a identifikaénich popisku

Myslim, Ze by bylo nyni vhodné popsat celou cestu
Ceskoslovenskych pilotd s letouny North American, aby
¢tenafi pochopili jejich vyznam a pro¢ jsme se vlastné
do takto naro€ného projektu pustili, kdyz Harvard SAAF
7696 mél docela nové Day Glo zbarveni a vypadal
skvostné

Krasné shrnuti nam poskytl Zdenék Hurt, bez jehoz
nezistné pomoci a propojeni linky Harvard -
Ceskoslovensti piloti ve Velké Britanii bychom velmi
pravdépodobné celou véc nebyli schopni uskutecnit.

Volba Harvardu Mk.lb FX 351 ve zbarveni 17.SFTS
ve Spitalgate byla pfesné tim, co jsme chtéli!

Harvard a ¢eskoslovensti piloti na zapadé

Cs. piloti ziskali prvni kontakt s témito stroji jiz
v letech 1939/40 za francouzské kampané, zejména
na ptdé stihaciho vycvikového stfediska CIC v Chartres
a letecké Skoly v Avordu. Jednalo se o verzi NA-26
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s pevnym podvozkem NA-57, pfezdivanou v Armée de
I’Air ,Nord*. Po ustupu do Britanie pak naSi piloti, ktefi
zahajili v srpnu 1940 kurs u jednotky stihaciho vycviku
(6. Operational Training Unit) v Sutton Bridge, zde své
prvni letecké kroky spojili pravé s Harvardy Mk.l, nez
byli vpusténi na stihacky Hurricane.

Po prfesunu leteckych Skol do Kanady se hlavni bazi
pokracovaciho vycviku RAF s Harvardy Mk. |lib,
pocinaje rokem 1942, staly pro ¢s. pilotni Zaky No.39
Service Flying Training School ve Swift Current,
37. SFTS v Calgary, 32. SFTS v Moose Jaw a 34. SFTS
Medicine Hat, kudy pro$lo nejvice z nich. Od podzimu
1944, kdy bylo jasné, ze Némecko bude poraZeno,
dochazelo k ruSeni pilotnich Skol RAF v Kanadé.
Od rijna 1944 do jara 1945 proto dokoncovali posledni
pilotni adepti svoje kursy u 13. SFTS (RCAF) v North
Battleford, vedeni zistavajicimi Cs. instruktory. Ostatni
pilotni adepti, ktefi jiz do Kanady nemohli byt odeslani
pak tvorili posledni béh, ktery se v pokralovaci fazi
piné, ¢i jen zéasti, zavrsil az v povalecnych mésicich
na britském tzemi.

Jiz v predstihu zacaly byt od jara 1944 dodavany
Harvardy Mk.lIIb ze zamori do Britanie a zcasti zustaly
uskladnény. Zbytek obdrzely v srpnu tamni pokracovaci
Skoly RAF. Z téch, u nichZz se nachazeli ¢s. Zaci
a ucitelé létani je mozné uvést No.5 (Pilot) Advaced
Flying Unit v Tern Hillu. Zde se ménilo plvodni
vybaveni britskych MilesG Master na americky typ
za ucelem pokraCovaciho létani zaku, aby uvykli na
nové prostredi pred odeslanim do stihaciho kurzu
a preskoleni na Spitfirech. Sem putovali mladi piloti,
ktefi jesté stihli dokoncit posledni kursy v Kanadé.
Tragickym momentem téchto Skoleni se stalo datum 30.
11. 1944, kdy s Harvardem 5(P)AFU smrtelné havaroval
za panujici mlhy na Gpati kopce sgt. Julius Sofranko.
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17. SFTS Spitalgate a Harvard FX352

Druhym obdobnym zarizenim, u néhoZ probéhly zcela
posledni pokracovaci kursy ¢s. Zaku na britském Gzemi
se stala No.17 SFTS ve Spitalgate (hr. Lincolnshire).
Skola méla dva oddily. Vicemotorovou &&st tvofily stroje
Airspeed Oxford, jednomotorovou pak Mastery, od léta
1944 nahrazované Harvardy. Pasobili zde i Cs.
instruktori, povétsinou na Oxfordech, ale od prosince
1944 napf. i zkuSeny stiha¢ Flight Lieutenant Vojtéch
Smolik DFC. Ve dnech 4. a 17. 7. 1945 sem nastoupilo
celkem 14 pilotnich adeptd, ktefi méli ukoncit Skoleni
aZ v Unoru 1946, avsak az tam nedospéli.
Na Harvardech se ve Spitalgate Skolili toliko jeden
mesic a kurs tak predcasné ukoncili v souvislosti
s navratem do CSR, kde jim bylo umoZnéno osnovu
dokoncit. Byli jimi: AC 2 V. Brand, E. ﬁurica, J. Fidler,
J. Janderka, J. Koman, J. Kérper, L. Marmol, D. Matus,
V. Matus, K. Matéjka, K. Reizs, M. Svoboda, K. Sykora
a M. Tusar.

Mezi 30 znamymi Harvardy, které tito Zaci létali
se zarazenim u 2. cvicné squadrony 17. SFTS,
se nachazel rovnéz stroj Cisla FX352, nesouci poradové
Cislo ,11% Stejné jako ostatni byl na ostrovy dodan cely
ve Zlutém natéru. Pred uvedenim do sluzby se jeho
barevna podoba zmeénila u jedné z technickych jednotek
(Maintenance Unit), prestrikanim zelenymi a hnédymi
kamuflaznimi poli na hornich a bocnich plochach
a aplikaci odpovidajiciho typu aktualniho vysostného
oznaceni. Jeho zarazeni k uvedené Sskole probéhlov
srpnu 1944.

Vzhledem k tomu, Ze tou dobou jiz pominulo nebezpeci
napadani ostrovi nepr. leteckou cinnosti, rozsifily
se Zluté identifikacni plochy stroji leteckych $kol, vcetné
Harvardd, jimz byl aplikovan $iroky prstenec na zadni
casti trupu. Ve Spitalgate letoun pokracoval i po
skonceni valky, a to i od cervna 1947, kdy byla jednotka
prfejmenovana na No.1 Flying Training School. Zbaven
kamuflaze a uveden zpétné do Zlutého finiSe, nalezl
v lednu 1948 své finalni zarazeni

u No. 6. Flying Training School
v Tern Hillu (hr. Shropshire). Zde
nosil cerné c¢tyfmistné kodovani
.FBH-F*, které RAF pouZivalo
v letech 1947-51. Konec stroje
znamenal 30. fijen 1950, kdy

S nim zak pri dlouhém vybéhu
za pristani na materském
letisti havaroval, cozZ vedlo
k odpisu.
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Cesta omylu a vitézstvi

VétSinu podobnych projektll provazi, zejména pokud
je tézké dohledat relevantni podklady, spousta frustrace
a casteénych nelspéchd. Nastésti vSe délame
dobrovolné a s radosti a to kompenzuje podobné stavy,
jichz v tomto konkrétnim projektu bylo mnoho. Kdyz to
vypada, ze se dafi, pfijde zcela urcité néco, co vas
vrhne zpét takrka na zacatek.

Jak jsem jiz naznadil, stalo pfed nami mnoho Ukoll
a také slozité badani v archivech. Nalezeni spravného
schématu a fotografické dokumentace je$té neznamena
automaticky Uspéch, protoze tam vilastné cela
ta nekonec¢na mravenci prace teprve zacina.

Po zvazeni vSech pro a proti padla volba na Harvard
Mk. Ilb FX 352, ktery létal v roce 1944 a 1945
u 17. SFTS (Service Flying Training School -
pokraCovaci pilotni vycvikova §$kola) v anglickém
Spitalgate v hrabstvi Lincolnshire. Bylo nutno ziskat vice
fotografické dokumentace na rekonstrukci kamuflazniho
schematu, protoZe jedina dochovana fotografie z pravé
strany Uplné nestacila i kdyz kamuflazni schémata RAF
jsou pomérné dobfe znama. Studiem fotografii od jinych
jednotek RAF vybavenych Harvardy nakonec Zderiek
Hurt sestavil kompletni kamuflazni schema pro FX 352.
Nasledoval vybér spravnych odstini barev, ktery
se ukazal jako velmi slozity a aniz jsem to tusil, nabyté
znalosti byly pozdé&ji vyuzity v dalSim zajimavém
projektu, ale o tom az v nékterém z dalSich Cisel.

Nebyli jsme si jisti, do jaké miry budeme schopni vérné
namichat kamuflazni odstiny Dark Green, Dark Earth
a Training Yellow. Nastésti pro nas pravé tyto odstiny
takika presné odpovidaji stavajicimu vzorkovniku barev
British Standard BSC 381c. Tedy abych byl uUplné
presny, tak tomu, ktery byl sestaven v Sedesatych
letech. Zde opét musim fici, jaké jsme méli Stésti,
protoze u dalSich kamuflaznich schémat RAF se
o standardizaci neda vlibec mluvit a to ¢ini mnohé
projekty bez dlkladné znalosti konkrétnich schemat
a odstinu velmi problematické a vysledek nemusi
odpovidat ocekavani — ona totiz neni Ocean Grey jako
Ocean Grey a Medium Sea Grey napriklad byla velmi
odliSna od novodobého odstinu. Naopak tfeba barva
Sky a c¢erna (Night) jsou stejné od 2. svétové valky.
O tom ale jindy.



JelikoZz jsme chtéli, aby bylo v8e perfektni, bylo
rozhodnuto, Ze barvy dovezeme pfimo z Velké Britanie.

Barvy vysostnych znakd se pro nas staly no€ni murou,
protoZze za valky nebyly nikdy standardizovany. Pokud
si nékdo z nas myslel, Zze BS standard obsahuje
spravné odstiny c&ervené, modré a Zluté pouzité
na znacich, tak to bylo velké zkamani. BSC 381c
obsahuje  pouze odstiny, které byly pouzity
na pfedvale¢nych a povaleénych znacich v takzvanych
,Bright* odstinech. Jako napfiklad Roundel Blue - BSC
381c 110, Oxford Blue BSC 381c 105, Signal Red -
BSC 381c 537, ¢i Bold Yellow - BSC 381c 363.
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Diky velkym predvaleénym zasobam ,Bright® barev
muzeme najit tyto odstiny na letounech vyrobenych
bé&hem prvniho roku valky az do roku 1941, nicméné
pouze v nékterych vyrobnich zavodech. Je to velmi
zajimavé téma, které bude pfipojeno k pojednani
o dalSim projektu.

Odstiny vale€nych barev vysostnych znakl ,Dull“ nebyly
tedy nikdy standardizovany a nelze je najit ve Skale BSC
381c. Byli jsme postaveni pfed pomérné slozity ukol
s nejistym vysledkem — namichani barev. Nastésti jsme
méli pomérné dobry vzor u nas v hangaru - Spitfire
TE184, ktery ma vysostné znaky ve spravnych ,Dull*
odstinech.

Kdyz byla k dispozici pfedloha, a méli jsme spravné
odstiny barev, pouzitelnych pro nas projekt, nastala
dalSi peripetie, a to ve vybéru dodavatele, ktery by byl
schopen komunikovat a namichat pokud mozno
napoprvé odstin, ktery potfebujeme.

V pfiru¢ce pro udrzbu Harvardu jsme nasli kompletni
seznam popisek pro letouny Harvard Ilb a 4 RAF
a RCAF, a tak jsme mohli zagit tvofit detailni pfedlohu.

Spousta dilemat a rozhodovani, nikoliv vSak
kompromisi.

Nastala doba, kdy jsme letoun koneéné prevezli do Kbel
a tym pana Vrby z LOM Praha zacal pracovat
na nastfiku kamuflaze. Zvolili jsme metodu docasné
zmeény, na kterou se pouzivaji velmi kvalitni barvy, které
jdou smyt specialnim pfipravkem. Barvy jsou natolik
kvalitni, ze pokud se rozhodneme natér ponechat, nic
tomu nebude branit a natér nas pravdépodobné prezije.

Jak tomu byva, nic nejde tak, jak bylo naplanovano
a lakovna se potykala s velkym problémem, ktery
pfedstavovala potfeba dokonalého odmasténi spodni
¢asti trupu od oleje. Tento Ukon nas stal mnoho Casu
a nervd. Hvézdicovy motor prosté obcas néjaky ten olej
pusti a spodek letounu jim byl fadné saturovan.
Odmasténi letounu trvalo dva dny a ty byly opravdu
perné.
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Béhem kontrolnich dnl a prohlizeni fotografii
z pribéhu praci jsem byl nadSen z autenti¢nosti
schématu. To byla faze popsana vyse, vSe $§lo jak
na dratkach, olej zmizel a letadlo se ménilo pfed o¢ima.

Prvni pochyby nastaly v okamziku, kdy lakovna zacala
aplikovat vysostné znaky. Prost¢ néco nebylo
v poradku, coz se potvrdilo pfi posledni kontrole. Modra,
kterou jsme pouzili, neméla spravny odstin. Detail, ktery
by nékoho mozna nechal chladnym,
ale protoze byl zbytek natéru perfektni jak do kvality tak
do vérnosti odstinl, neslo to prosté pustit dal. Nastalo
dilema, jestli zruSime predvedeni letounu
v Prerové, nebo to prosté nechame byt a po Prerové
napravime celou véc u nas v hangaru v Plzni.

Druha varianta byla z mnoha ddavodl( lepsi a tak
probéhla premiéra nového zbarveni s nespravnym
odstinem modré na znacich, coz nastésti zlstalo takrka
bez povSimnuti. Tedy samoziejmé bdeéli kritici se nasli,
ale my jsme védéli, Zze chyba bude opravena

Po navratu z Pferova jsme se chopili lakyrnické pistole
a nyni jiz spravn€ namichanou barvou jsme
s Michalem Krechowskim a Martinem Suchym
v Hangaru 3 napravili nas omyl.

Kamuflazni schéma Harvardu FX 352 je podle naseho
minéni i kladné odezvy velmi autentické a letadlu slusi.
Hned pfi prvnim foceni air-to-air fotografii jsme udélali
poznatek, Ze tyto kamuflazni barvy nad evropskym
kontinentem opravdu funguji, letoun je velmi tézko
zjistitelny proti zemi a v hledani Harvardu oproti zemi
velmi pomaha vyvije¢ koure, ktery pozici letounu vzdy
spolehlivé urci

Celému tymu se povedlo to, o co se do té doby
malokdo pfed nami v Ceské republice pokusil —
rekonstrukce a aplikace plvodniho kamuflazniho
schématu na historicky letoun.

Cely projekt distojné pfipomina ¢innost nasSich letcl
v rdamci RAF a zaroven také vyznam letounu North
American Harvard v jejich vycviku.
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foto: Michal Krechowski

U pavodniho letounu byla vyuzita
Zluta, kterou jiZ nosil v Kanadé na

celém povrchu. Tam totiz nebylo
nutné cvi¢né stroje kamuflovat,
ba naopak, vyrazna barva
pomahala zvysit jejich viditelnost.
Britanie byla ale stale bojujici
zemi a tak bylo potfeba letouny
zakamuflovat, ackoliv jen z vrchu.
Striknuta byla tedy pouze zelena
a hnéda kamuflazni barva.
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text: Radim Vojta

Okénko fotografa tentokrat
vénujeme prebarveni Harvardu
SAAF 7696 do podoby stroje
FX352 RAF. Téma je to natolik
zajimavé obsahoveé i vizualneg,
ze si vétsi prostor zaslouzi.

Zde Harvard ve svém novém
zbarveni dotaci finale drahy 06
v Plzni - Linich.




Prvni fotografovani za letu probéhlo dne 17.srpna 2017. Jak si muzZete na dolni fotografii
vSimnout, kamuflaz funguje a barvy opravdu splyvaji se zemi.
i vy - . ‘ ’e?p:_:‘\ftw- i

¥
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: '.-Prace zapocaiy v cervenc
2017, téméF ihned po
leteckém dni v Chebu,

- a probehly v hangaru

~ podniku LOM (Letecke

- Opravny Malesice) na Ietlst|

E . ve Kbelich. Prvnim krokem,
Y

> -::.? e odmasténi, bylo zakryt ty' : .
A\ b S - G&asti letounu, které nemély

byt prestiikany. Vrtule,
~ podvozek, kabina vyfuk,
| & ~ antény, svétlomety.

el ._Strlkam ka ufféie se v podstate o
~ nigim neli8i od toho, co zname pfi
~ stavb& modeld, pokud 3
~ pouzivame techniku volne ruky,
 tedy'freehand". Akoratstou

- vyhodou, Ze difuze kamuﬁéznlch

~ polije vyrazne Vatsi nez n_' e
modelu a d|ky tomu i snazsi. Na
druhou stranu, pri stavbe modelu G
jsou jednotlivé &asti prec1 1en
dosazitelngjsi a nemu3|me

pouzivat schudky.

A ted reknete sami - nen_ ahle
 faze pfi stavbé modeld jedna
z neJkrasneJSICh’? Pohrajete si
s kamuflazi a vite, Ze vas ceka
. veskrze pfijemna &innost :
) podobe nanaseni vysostneh
- oznaceni a kddovych znaku.
~ Zaroven se miZete na SVOje dl|0
i _-f,zallbne podivat a Fici si - jo, tohle
. '-'__'-__-.'_se mi povedlo. S

‘Pl"'esné to se dalo udélativtento
- moment. '

\ilw‘ "'I:-H i_....hu\.-t |:q..-.m--"' "iil‘ -



Ted ale pfisly prvni pochybnosti.
Neni ta modra ve znacich pfili$
jasna? Mozna ano, mozna.... no
uvidime, az to bude stat venku.
Mimochodem, i maskovani kokard
probiha podobné, jako u modelti,
jen s tim rozdilem, ze lakyrnici
neméli ten luxus modelart dnesni
doby, tedy sednout si k poéitaci,
vybrat si na e-shopu spravné
masky a stisknout tlacitko
ODESLAT OBJEDNAVKU

To, co je no€ni marou mnoha
modelafu, tedy piplacka
s obtisky popisek, je zde naopak
CAUTION D& NOT pomérné snadnou a pfijemnou
T,‘;ﬁﬁaz:;;;:':,g:;:;:,,__.u ginnosti. Sablony byly vyrobené
o T ; :
presné podle originalni prirucky
pro udrzbu. Tyto prace probéhly
az doma, v Hangaru 3 v Plzni -
Linich. Jo a patina? Tak jeji
tvorba byla tou nejzabavnéjsi
praci. Ero se vzalo ven, nahodilo

'm, B A o |Gtalo a létalo...

: e e _ p—
Nicméns, jak uz bylo by i (i y /f;"; "I
v &lanku uvedeno, prilis X i T
jasnou barvu kokard prosté
bylo nutné opravit, i za
cenu prace navic. Nelze
preci zabit takovou
naro¢nou praci pomérné
banalni a pfitom vyraznou
chybou. Zde na fotce Jirka
Horak provadi opravu. A jak
muzete vidét na ostatnich
fotkach, povedla se velmi.
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Auster AOP.6

text:Jifi Horak

KdyZz mé mUj kamarad David Potuznik, Raku$an
narozeny v Ceskoslovensku a Zijici v Némecku,
pozadal o pomoc s kauzou Auster, Uplné jsem
neveédél co nas €eka. Slovo dalo slovo a po takika
roce usili pfibyl na ¢eském nebi a v registru novy

historicky letoun v  kategorii Experimental
s imatrikulaci OK — AOP. Experimental proto, Ze
Austeru model K (AOP.6) a model Q (Auster T7,
tedy verzi s dvojim fizenim), nebylo nikdy vydano
civilni typové osvédCeni. Je to Cisté vojenska
varianta, ktera byla vyvinuta z typu Taylorcraft
Auster V.

Letoun je vybaven motorem Gipsy Major o vykonu
145 HP a je odlisny od vale¢nych variant Austert
zesilenym podvozkem a také vztlakovymi
klapkami, které vlastné nejsou nikdy zatazeny.
Celkem bylo postaveno 296 strojii pro RAF -
dodano do roku 1949. DalSi vyrobni série byla
dodana do konce roku 1952, celkovy pocet
vyrobenych kusl ¢inil okolo 400. Letouny slouzily
v RAF, RCAF, SAAF, Belgickém Iletectvu,
v Jordansku a Hong Kong Auxiliary Air Force.
V roce 1956 bylo nékolik letounl verze T7
upraveno pro Commonwealth Trans — Antarctic
Expedition jako Auster model C4.

Letouny, které byly konvertovany do civilni sluzby
byly oznaeny jako Auster 6A, pozdéji Beagle
A.61 Terrier.

Po uspé&sné certifikaci a zapisu do rejstfiku CR
je letadlo stfidavé v Némecku a u nas v Plzni.
Roc¢ni prohlidku a prodlouzeni letové zpusobilosti
je véak nutné provést v CR, bylo tedy nutné spustit
operaci ,Annual in COVID-19% coz se nastésti
povedlo jesté pred zimnim lock-downem v Unoru
2021
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Abych zkratil celou story... jednoho dne se Auster
objevil v Plzni, bylo to ale vlastné nahodou,
protoZe kvuli po¢asi na trati z Drazdan do Kbel
divertoval do PlIzné Lini a vzhledem k restrikcim
nebyl David schopen pFepravit éro dale. Nastalo
logistické cvi€eni, jak dostat letoun typu "A"
z mista "L" do mista "K" a pfipadné
do dal$iho "K" na Moravé.

Jelikoz jsem iz kdysi dostal davéru letét
s Davidovym DH 82 Tiger Moth, byl jsem vybran
jako Ferry pilot pro tuto misi zasadniho vyznamu.
David se k tomu postavil jako spravny rezervista
Osterreichische  Luftstreitkrafte a  vyrobil mi
pfirucku — Pilotem Austeru snadno a rychle.

Kdyz jsme s naSim mechanikem Martinem
a ,klukama modelafskejma“ vytladili Auster
po Fadném ohrati Adometem, nastal prvni
problém, jak se vsoukat do kabiny a nezpUsobit
si zranéni v kritickych partiich. To se povedlo
a sekvence kladu nohou a rukou byla
zaznamenana do poznamek v pfiru¢ce. Samotné
oziveni stroje je jako tanec kolem totemu. Potfeba
je Sroubovak, idealné mechanik, jelikoz je tfeba




sejmout pravy kryt motoru kvali otoceni
lamelového filtru o 180 stupnud, dale nasleduje
béZna bezpecnostni kontrola ovlada¢ti — magneta
OFF, hlavni vypina¢ OFF, okopani pneumatik,
které sice vypadaji jako poloprazdné, ale maji
pfedepsany tlak 10-15 PSI a obhlidka stroje
za UCelem kontroly celistvosti draku.

Pak nastane faze, ktera u nas vzbudila asociace
pornoprodukce % devadesatkach, kterou
nedaboval Ondfej Hejma i kdyZ si to mnozi mysili.
Pilot vsune ruce do dvou otvord pod krytkami
v levém motorovém krytu, pravou rukou zatahne
oko pfivodu paliva a levou za&ne pumpovat pakou
na karburatoru za pokfiku kamaradu ,jesté chvilku,
délas to jako kralovna, uz asi budu®, zavér kdyz
zatne vytékat benzin z prepadu karburatoru
nebudu radéji popisovat... Potom jiz 8x otocit
pomérné masivni kovovou vrtuli, nastoupit
a probudit Gipsy Major k Zivotu.

Pilotni prostor je pomérné stisnény, ale ne
nepohodlny, poloha vysSkové stavitelné sedacky
je v pohodé, i moje malickost s 184cm
si pohodiné natahne nohy, které spocinou
na pedalech smérovky, které jsou vybaveny
brzdami ovladanymi patami, coz neni pro nas
stfedoevropany pfili§ znamé FeSeni. Je to

ale jenom o zvyku a o spravné poloze nohou vyse
na pedalech, potom je to Uplna pohoda a ¢lovék
si zvykne rychle. Palubni deska je poplatna dobé
vzniku a pfekvapivé nema pfistroje uspofadané
podle ,British T*.

Jak se s Austerem léta

Nahozeni se provadi s hlavnim vypinacem
v poloze FLIGHT, zapnutym magnetem ¢&.2
a vypnutym magnetem ¢.1. Je zde dalSi typicky
britska zalezitost a to ovladani smési. Poloha
RICH (bohata) je k sobé& a LEAN (chuda) od sebe.
Stejné jako napfiklad na Stinsonu a tfeba
originalnim Harvardu, nicméné pfesné opacné
od toho, na co jsme zvykli na vétSiné letadel.
Je potfeba si vzdy uvédomit v kterém letadle
sedite, jelikoz ve vypjaté situaci by zvyk mohl mit
fatalni nasledky. Gipsy Major se ochotné probudi
k zivotu a indikatory teploty a tlaku oleje, stejné
jako ve Spitu, zacnou konat svou praci. Zejména
teplota oleje je noéni mira, protoze ucinny chladi¢
neda oleji Sanci pfekonat v chladném ovzdusi
teplotu 35-40 stupnd, coz je méné nez
na Stearmanu s nekapotovanym motorem.
Po rutinni motorové zkouSce nasleduje pojizdéni
na vzlet. Ovladatelnost pomoci fizené ostruhy
je dostate¢na a pokud je tfeba zatacky o mensim
poloméru, pfijde na Ffadu pfibrzdéni kola brzdou.

Vzlet je velmi kratky a z mého pohledu lepSi bez
klapek, z dlvodu velmi citlivého vyvazeni, které
ma pfi zméné polohy o 0,5 cm ucinek atomové
bomby. Auster je béhem kratkého rozjezdu
smérové stabilni, v boénim vétru je tfeba pomérné
hodné kFidélek. Odlepeni pfi rychlosti cca 45kts
nastane brzy a stoupani bez klapek na rychlosti
60kts je nad oCekavani svizné.
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Jako u kazdého nového typu jsem si udélal kratky
Flight test za ucelem o8ahani stroje a zjisténi jeho
chovani v meznich letovych rezimech. Pfi pohledu
na Auster na zemi jeSté pred vzletem jsem
si udélal nasledujici obrazek — velmi G&inna
vySkovka a smérovka, mozna pomaly kolem
podélné osy (na kfidélka) a ucinny trim — to jsem
veédél od Davida.

Za letu se ukazalo, Ze letadlo je stabilni podélné
i pficné, ukazkové tlumi kmity, vySkovka
a zejména vyvazeni jsou velmi ucinné, smérovka
je také ucinnd a absence smérového vyvazeni
bude pfi dlouhych letech znat. Velmi mne
prekvapily velké sily v ovladani kfidélek, které
rostou s rychlosti. Padové vlastnosti jsou
ukazkové a s klapkami, které maji velky klopivy
moment, kompenzovany mechanickym auto-
trimem, nastava pad v okamZiku, kdy rychlomér
klesne pod 40kts.
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Auster je prekvapivé aerodynamicky cisté letadlo,
coz se projevi pfi deceleraci, zejména v klesani
a pfi pfiblizeni na pfistani, kde i s plnymi klapkami
nechce zpomalovat. Jinymi slovy fe€eno, nema
rad ,rush approaches®, ale jakmile jej Cclovék
dostane kam potfebuje, tedy na rychlost 50kts
na pfiblizeni, tak je to skvély stroj, ktery vyjede
z drahy bez brzdéni po prekvapivé kratkém
dojezdu. Pristani je pomérné standardni, Auster
rad pfistava na tfi body. Nicméné pfi vysokém
vyrovnani, nebo naopak pfibiti na kola pfi vysSi
rychlosti rad a ochotné odskodi, coZ v kombinaci
s velmi ucinou vySkovkou dokaze potrapit.

Zavérem, Auster je skvélé letadlo, s velmi
osobitym britskym charakterem, které neodpousti
nespravné zachazeni, s vyteénym vyhledem
z pilotni kabiny, pFekvapivé vysokou cestovni
rychlosti 110kts, a svymi STOL vlastnostmi
a vykony je pfeduréené na polni operace.




= Velitelske Spitfiry Frantiska Dolezala B>

text: Michal Krechowski

V dnesnim cisle navazeme na ,wingleaderské® Spitfiry
Karla ,,Charlie“ Mrazka a predstavime si jeho nastupce,
W/Cdr Frantiska ,Dolly“ DoleZala, dosavadniho velitele
310. ceskoslovenské stihaci peruté. Opét budeme
Gerpat z archivu po technickém  dustojnikovi
313. peruté Karlu Beinhauerovi a zaméfime se
na dosud nezverejnéné fotografie prvniho
wingleaderského Dolezalova Spitfiru.

FrantiSek Dolezal se jako stiha¢ uc€astnil bojii ve Francii,
kde sestrelil tfi letadla jisté a jedno pravdépodobné.
Po padu Francie se pfesunul do Anglie. Po kratkém
pobytu v &s. leteckém depu v Cosfordu byl pocatkem
srpna 1940 pfidélen do Duxfordu, kde se formovala
310. Ceskoslovenska stihaci perut. Vzhledem
k nadbytku pilotd byl koncem srpna zapujéen sousedni
britské 19. stihaci peruti. Stal se tak (spolu
se Stanislavem Plzédkem) prvnim Cechoslovakem, ktery
vzlétal k bojovym letdm na legendarnich Spitfirech.
Béhem tuhych boji bitvy o Britanii v kokpitu Spitfirl
sestfelil Dolezal dal$i dva nepratelské stroje jist&, dva
pravdépodobné a jeden poSkodil, €imz se stal stihacim
esem.

Do Duxfordu, ke své puvodni Tristadesitce, se vratil
koncem fijna 1940 jako velitel letky ,A“. Pocatkem
dubna 1942 oficialné prevzal veleni  Tristadesitky,
v jejimz cele pfidal k dosavadnim Uspéchim dalsi tfi —
jeden jisty sestfel (Bf 109), jeden pravdépodobny (Do
217) a jedno poskozeni (Fw 190).

1. dubna 1943 se po odchazejicim W/Cdr Karlu
Mrazkovi ujal veleni nad celym Exeter (Czechoslovak)
Wingem. Do konce valky pfidal jesté jeden sestrel
a valku skoncil s celkovym skore Sest sestfelu jistych,
Ctyfi pravdépodobné a ¢tyfi poSkozené nepratelské
stroje. Za svou bojovou ¢innost byl dekorovan ctyfikrat
¢s. valeénym kfizem, tfikrat ¢s. medaili za chrabrost,
francouzskym Croix de Guerre, britskym DFC a DSO.
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Do republiky se po valce vratil jako jeden z prvnich
uz 17. kvétna 1945, ale z pobytu v osvobozené vlasti
se dlouho neradoval. 4. fijna 1945 zahynul jako pasazér
pfi letecké nehodé na palubé Aera C-3 (Siebelu
Si-204D).

W/Cdr FrantiSek Dolezal, at wuz jako velitel
310. squadrony, nebo velitel ¢eskoslovenského wingu,
létal pravidelné nékolik osobnich Spitfird. TFi z nich jako
velitel ,tfistadesitky“ ( AR338 ,NN-A®, AD365 ,NN-A",
AR501 ,NN-A®) a dva jako velitel Cs. wingu (EP491 ,FD“
a EE626 ,FD“). Znamy jsou vSak jeSté dalSi dva Spitfiry,
které ve funkci velitele wingu pravidelné létal, ale jejich
identita bohuzel neni fotograficky dolozena.

Prvnim z nich, Spitfire Mk.Vb s/n AD381 s darovacim
napisem ,Plessey Spitfire“ |étal W/Cdr FrantiSek Dolezal
v srpnu a zafi 1943 v ramci ¢eskoslovenské 313. peruté,
se kterou se po hlidkovani na severu nad Orknejskymi
ostrovy presunul na letisté Hawkinge, které patfilo pod
veleni 11. skupiny Velitelstvi stihaciho letectva.
313. perut a s ni i W/Cdr Dolezal se tak zapojili v ramci
Hawkinge Wingu do operacnich letl, jejiz finalni ¢asti
byla ucast v klamné ,operaci Starkey“. B&hem téchto
boju létal Dolezal vyhradné Spitfire AD381. Bohuzel
letovy denik F. Dolezala nemame k dispozici, proto jsou
kodova pismena tohoto Spitfiru pro nas zatim neznama.
Oznacil si jej Dolezal svymi inicialy ,FD“ nebo se jednalo
o perutni stroj s oznacenim 313 Sq.??7?

Druhym byl Spitfire Mk.Vb s/n BL671. W/Cdr Dolezal
s nim létal od listopadu 1943 do ledna 1944, kdy
ve funkci velitele Ceskoslovenského wingu skongil.
Veleni wingu pfevzal W/Cdr Tomas Vybiral, ktery ma ve
svém logbooku zaznamenan 1. Unora 1944 let
na Spitfiru Vb s oznac¢enim ,FD*. Je tak velmi
pravdépodobné, Ze i posledni Dolezallv Spitfire BL671,
byl oznacen jeho inicialy ,FD".
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Spitfire Mk.Vb AR338 ,,NN-A“ S/Ldr FrantiSek Dolezal, Exeter, kvéten - Gervenec 1942

Spitfire Mk.Vb AR338 ,NN-A“ z obdobi 1. az 5. cervence 1942, kdy z letisté Redhill vedl Dolezal 310. Squadronu
v ramci operace Rutter (kterd byla nakonec zruSena a nahrazena operaci Jubilee). Pri té pfilezitosti byly na hornich
plochach motorovych krytt a vySkovych kormidel Spitfirt aplikovany docasné bilé pruhy rychlé identifikace. V té dobé
Jjiz AR338 nesl i nové identifikacni znaky typu C a C.1, aplikované na letounech RAF na pfelomu kvétna a ¢ervna 1942.

Jako zcela novy jej pfevzala 310. perut 24. bfezna 1942 a od pocatku jeho provozu u tfistadesitky“ se stal osobnim
Spitfirem nové povySeného S/Ldr FrantiSka Dolezala. 5. €ervna 1942 se mu podafilo v jeho kokpitu navysit své skore,
kdyz ve vzduSném souboiji poSkodil FW 190A patfici jednotce 11./JG2.

Vzhledem k tomu, Ze se na pfelomu kvétna a ¢ervna 1942 ménila podoba vysostnych znakl RAF, je Dolezaliv AR338
nakreslen v obou variantach vysostnych znaku. Zbarveni hornich ploch tvofily standartni odstiny Day Fighter Scheme -
Dark Green-Ocean Grey, spodni plochy Medium Sea Grey. Koédové oznaceni NN-A v barvé Sky, zadné dalSi
individualni maltvky nejsou aplikovany, coz bylo v letech 1942/43 pro Spitfiry 310. Sqdn. charakteristické.

Spitfire Mk.Vb EP452 ,,NN-D“, S/Ldr FrantiSek Dolezal, Redhill, srpen 1942

Pfi srpnové absenci svého velitelského “A” létal S/Ldr Dolezal ¢erstvé dodany Spitfire Mk.Vb s/n EP452 s kdédovym
oznacéenim ,NN-D“. Béhem srpnovych bojovych letd se s nim zi¢astnil i znamé operace ,Jubilee“. Toho dne, 19. srpna
1942, s nim dosahl ve vzdusnych soubojich v oblasti Dieppe pravdépodobného sestifelu Dorniera Do-217E a poskozeni
FW 190A.

EP452 nesl standartni zbarveni hornich ploch tvofené odstiny Dark Green-Ocean Grey, spodni plochy Medium Sea
Grey. Zadné dalsi individualni maltivky nejsou aplikovany.
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Spitfire Mk.Vc AR501 ,,NN-A“, S/Ldr FrantiSek DoleZal, Exeter, zafi - listopad 1942

Spitfire S/IN AR501 byl vyroben 19. ¢ervna 1942. 22. ¢ervna byl prelétnut k MU do Little Rissingtonua 7. ¢ervence pak
k 6. MU v Brize Nortonu. Odtud se dostal k 310. peruti, tou dobou sidlici v Exeteru. Dostava kédové oznaceni NN-A
a od zafi 1942 za jeho fizenim nejcastéji useda velitel 310. Squadrony FrantiSek Dolezal. Zacatkem prosince 1942
AR501 na ¢€as prerusuje operaéni ¢innost a je pfedan do dilen Air Service Training v Exeteru, kde prochazi modifikaci.

Do sluzby u 310. Sqdn. se vraci az v lednu 1943. V bfeznu 1943 se stava v Exeteru G¢astnikem kolize s Mosquitem
307. polské no¢ni stihaci peruté. Po nehodé je pfesunut k 67. MU do Tauntonu a tato jednotka zadavéa opravu vyrobci —
firmé Westland. Do rukou ¢&eskoslovenskych pilotd se vraci az 16. Gervna 1943, kdy se dostava k 312. peruti
s oznacenim DU-E. Sluzba Spitfirt Mk.Vc u 312. peruté skoncila 29. ledna 1944. Jednotka je pfezbrojena na nové
Spitfiry LF Mk. IX a s novou technikou se 19. inora 1944 pfesouva do Mendeleshamu.

V Ibsley AR501 prebira 144. Airfield 2nd TAF a pouziva ho pro vycvik pilotd. 30. Unora je 144. Airfield pfezbrojen
na Spitfiry Mk. IX a AR501 je pfidélen k 58. OTU do Grangemouthu. 26. dubna 1944 byl pfesunut k No.1 TEU
v Tealingu. Po jeho rozpusténi se dostal do Rednalu a na jeho satelit v Mountford Bridge nalezejici k 61. OTU, a po
dalSich upravach postupné prochazi dalSimi vycvikovymi Utvary RAF. 22. srpna 1945 je pfesunut k 29. MU v High Ercall,
kde ¢eka na seSrotovani.

Shodou $tastnych nahod je odtud ziskan Louhgborough College. Zde pak slouzil k vyuce leteckych inZenyrd. V roce
1961 ho kolej vyménila se sbirkou historickych letountt The Shuttleworth Collection z Old Wardenu.V jejim majetku
se zUcastnil v roce 1968 nataceni filmu Bitva o Britanii, pfi némz nalétal 50 hodin. V kvétnu 1973 zah4jil tym nadSencl
v Duxfordu ve spolupraci s dilnami v Old Wardenu rekonstrukci stroje a 27. ¢ervna 1975 s nim poprvé z Duxfordu vzlétl
britsky akrobat Neil Williams. AR501 dostal zbarveni z obdobi, kdy létalu ¢eskoslovenské 310. Squadrony, nejprve
s nespravnymi kédy NN-D, které byly pozdéji na doporuCeni Ceského leteckého historika Zderika Hurta zménény
za historicky originalni NN-A.

V roce 2007 proSel letoun zasadni hloubkovou generaini opravou, ktera trvala 10 let. Motorova zkouska stroje probéhla
22. ¢ervna 2017. V nové podobé, s novou vrtuli, zkracenym kfidlem a s oznacenim DU-E se AR501 znovu objevil
na nebi 6. cervence 2017. Je tak jedinym letuschopnym spitfirem na Uzemi Evropy, ktery za valky slouzil v RAF
u Ceskoslovenské jednotky.

S/Ldr Frantisek Dolezal ve své m Spitfiru Mk.Vc AR501 ,NN-A“ zachyceny
na dobovém barevném filmu pfi pojizdéni v Exeteru.. Zbarveni hornich ploch
tvorily standartni odstiny Day Fighter Scheme - Dark Green-Ocean Grey, spodni
plochy Medium Sea Grey, kédové oznaceni NN-A, vrtulovy kuzZel a pruh pred
VOP v barvé SKY (NFA)
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Spitfire Mk.Vb EP461 ,,FD-“, W/Cdr FrantiSek DolezZal, Exeter, duben - ¢ervenec 1943

Mnoho velitelskych Spitfir se dédilo z velitele na velitele a nejinak tomu bylo i u Spitfiru EE626. Prvnim uzivatelem
Spitfiru Mk.Vb sériového Cisla EP461 byl veteran z bitvy o Francii a Britanii, na pozici Acting Squadron Leader stanice
Exeter, S/Ldr Jack Rose. A¢ bez patficné hodnosti, suploval W/Cdr. Mrazka funkéné i v roli wingleadera. V obdobi
srpen-listopad 1942 tak Jack Rose vedl 15 sweepu jako velitel wingu a sv(j Spitfire si oznaéil svym monogramem ,JR".
EP461 pfilezitostné v prosinci 1942 a pocatkem ledna 1943 pouzival bez zmény markingu i velitel 310. peruté
S/Ldr. FrantiSek Dolezal. V lednu se z ,JR* stava ,KM" a jako svUj posledni osobni Spitfire u Cs. wingu ho uziva
W/Cdr. Karel Mrazek.

1. dubna 1943 se novym velitelem wingu stava W/Cdr FrantiSek Dolezal a po Mrazkovi prebira velitelsky EP461. Jeho
novy osobni Spitfire se ale oproti jeho pfedchozimu uzivani pfeci jen v nékolika ohledech liSil. Tou hlavni viditelnou bylo
zkraceni kfidel o koncové oblouky a instalace nového kulatého zpétného zrcatka. Fotografie z archivu po technickém
dlstojnikovi 313. Squadrony Karlu Beinhauerovi nam dale dokladuje pouziti znaku velitele wingu pod levym ¢elnim
Stitkem kabiny. Kédova pismena ,FD" jsou z obou stran nakreslena pred trupovou kokardou a na obou stranach maji
jiny font. Oznaceni ,FD" je nakresleno v ¢erné barvé i na spodnim motorovém krytu. Sériové &islo EP461 je na pravé
strané po ¢etnych zménach kédovani z vétsi ¢asti pretfeno kamuflazni barvou Ocean Grey.

Na tomto stroji dosahl W/Cdr FrantiSek Dolezal i svého posledniho vzduSného vitézstvi, kdyz 3. kvétna 1943 poskodil
nepratelsky FW 190A od 8./JG2 Richthofen.

Na fotografii prislusnik 313. Squadrony F/Sgt Tomas Zrnik. V pozadi Dolezaliv Spitfire Mk.Vb EP461 ,FD“. Fotografie
je pomérné znama, ovSem v ofiznuté podobé - pravé bez Dolezalova Spitfiru.
Foto Karel Beinhauer
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Dolezaltv prvni velitelsky Spitfire EP461, ktery zdédil po Karlu Mrazkovi, je diky barevnému filmovému archivu pomérné
dobre zdokumentovan. Na pfiloZenych fotografiich si miZzeme povs§imnout rozdilného fontu pismen ,FD“ na levé a pravé
strané DoleZalova Spitfiru.(NFA)
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Detailni pohled na predni ¢ast DoleZalova Spitfiru MK.Vb EP461 ,FD* na letisti Exeter v kvétnu 1943. Pod levym
Stitkem kokpitu EP461 je nakreslen znak velitele wingu. V pozadi Spitfiry 310. Squadrony. Prvni v fadé Spitfire Mk.Vb
BM121 ,NN-A”. Foto Karel Beinhauer

Stejna skupina SpitfirG 310. Squadrony vyfocena z jiného uhlu na letisti Exeter v kvétnu 1943. Nejblize na fotografii
je predni ¢ast Dolezalova Spitfiru Mk.Vb EP461. Dobre viditelné je ¢erné oznaceni ,FD“ na spodnim motorovém krytu.
Foto Karel Beinhauer
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Spitfire Mk.Vc EE626 ,,FD-“, W/Cdr FrantiSek Dolezal, Ibsley, fijen - listopad 1943

Prvnim uzivatelem EE626 byl velitel Exeterského (€eskoslovenského) wingu W/Cdr Karel Mrazek, ktery jej uzival mezi
fijnem 1942 a lednem 1943. 3. Unora 1943, byl v Exeteru poskozen poté, co do né&j vrazilo Mosquito 307. Sqdn. Oprava
probéhla u Air Service Training s naslednou Upravou kfidel, ktera byla zkracena o koncové oblouky na 9,93 m
a instalovanim nového zpétného kulatého zrcatka. Takto upraveny EE626 pak v mésicich fijen-listopad 1943 pouzival
jako svUj osobni stroj Mrazkuv nastupce W/Cdr FrantiSek Dolezal.

W/Cdr Franti§ek Dolezal si svij ,novy” Spitfire EE626 oznacil svym monogramem ,FD*, ktery byl nakreslen v barvé Sky
z obou stran prfed trupovou kokardou a ve zmenSené velikosti v ¢erné barvé i na spodnim krytu motoru. Pod ¢elnim
Stitkem byl z obou stran aplikovan Ceskoslovensky znak a praporek velitele wingu, ktery se nové presunul na kryt
palivové nadrze. Zbarveni hornich ploch odstiny Dark Green-Ocean Grey, spodni plochy Medium Sea Grey. Stroj
po urcitou dobu létal s levym krytem motoru v neurcité, pravdépodobné Sedé barvé.

W/Cdr Frantisek Dolezal ve svém Spitfiru Mk.Vc EE626 ,FD*“. Pod vedenim FrantiS$ka DoleZala byl 8. Listopadu 1943
Ibsley Wing preveden k 84. Skupiné 2. taktické letecké armady. Wing byl pfeznacen a reorganizovan pro operace
v polnich podminkach jako No. 134 (Czechoslovak) Airfield. (NFA)

Podékovani:

FrantiSek Kubicek - autor bokorysu, DK Decals (www.dkdecals.cz)
Zdenék Hurt a Jifi Sebek - za uziteéné odborné konzultace

Zdroj: Zdenék Hurt — Zachované Spitfiry s ¢esko-slovenskou spojkou
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Air Transport Auxiliary

letové postupy a technika pilotaze

Text: ATA Pilot’s Reminder Book, pfelozil Radim Vojta

druha éast

Ve druhé casti ¢lanku o letovych postupech, pouzivanych u ATA, se zastavime u vicemotorovych letount.
Zejména pasaz o identifikaci vysazeného motoru u étyfmotorovych letound je velmi zajimava. V pfistim
Cisle se podivame trochu na obsluhu motort a pokud zbyde prostor, tak rozebereme konkrétni postupy pro

jeden ¢i dva typy letound.

PROVOZ VICEMOTOROVYCH LETADEL

Pro spravné pochopeni informaci z Handling Notes
a dal$ich je vhodné si pfipomenout nasledujici definice.
Zaroven je tfeba podotknout, Ze ve vSech pfipadech
je uvazovana Cista konfigurace letadla, tedy podvozek
i klapky zasunuty.

1. Rychlost pro jednomotorovy let

V pfipadé letadla, jehoz vykonnost na jeden motor je
kriticka, je to rychlost, ktera se musi udrzovat témér
zcela presné pro dosazeni horizonatalniho letu.
V pfipadé letadel s lepSi vykonnosti pfi jednomotorovém
letu je to rychlost, pfi které je mozZno udrZovat
horizontalni let komfortné bez pfFehfivani zdravého
motoru pfi pouziti reZimd uvedenych v ATA Notes

2. Bezpeéna rychlost (na jeden motor)

Bezpe€na rychlost je minimalni rychlost, pfi které je
mozné udrzet letoun v ustaleném pFimocarém letu,
vysadi-li jeden motor pfi plném vzletovém vykonu.

3. Rychlost pro nejlepsi stoupani

Je to rychlost, ktera pfi obou bézicich motorech umozni
maximalni vertikalni rychlost.

Vztah mezi témito rychlostmi

Pfed Iétanim na dvoumotorovych strojich by si pilot mél
byt védom pofadi, v jakém jsou tyto tfi uvedené rychlosti
dosazeny v prubéhu vzletu - zejména si uvédomit, jestli
je bezpecna rychlost vy$si nebo niz$i, nez rychlost
pro jednomotorovy let.

Spravnym dodrzenim vhodné techniky bude ve vyhodné
pozici, dojde-li k vysazeni pohonné jednotky v kritické
vysce Ci rychlosti.

(a) Nejsnazsi poradi

Bezpecna rychlost, Rychlost pro jednomotorovy let,
Rychlost pro nejlepsi stoupani.

Priklady: Airspeed Oxford (vSechny ftfi rychlosti lezi
v rozmezi 5 mph)

Mosquito: 140,180,180 mph
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(b) Normalni pofadi

Rychlost pro jednomotorovy let, Bezpecna rychlost
a nakonec Rychlost pro nejlepsi stoupani.
Priklad: Vickers Wellington Mk.I - 95,120,120 mph

(c) Nejhorsi poradi

Rychlost pro jednomotorovy let, Rychlost pro nejlepsi
stoupani a nakonec Bezpec¢na rychlost

Priklad: Bristol Beaufort - 130kts, 150kts a bez
bezpecéné rychlosti

Technika pilotaze pfi vzletu

U letadel typu (a) muze byt vykon snizen pfi jakékoliv
rychlosti vy$Si, nez je bezpeéna rychlost

U letadel typu (b) nedava zadny smysl udrzovat plny
vzletovy vykon po dosazeni rychlost pro jednomotorovy
let.

U letadel typu (c) je naprosto zdsadni snizit vykon
motoru ze vzletového rezimu ihned, jak je dosazena
rychlost pro jednomotorovy let

Ve vSech pripadech ale plati, Ze letoun nesmi zadit
stoupat, dokud neni dosazena rychlost pro nejlepsi
stoupani

Zavér

V kostce - je pilotovou povinnosti dosahnout rychlosti
pro nejlep$i stoupani nejrychleji, jak je mozné. Ale pfi
zdravého motoru na stoupaci inhed po dosaZeni
Rychlosti pro jednomotoroovy let a zasunuti podvozku

KTERY MOTOR VYSADIL?
Cestovni let

Pfi cestovni rychlosti a rezimu motorll na modernim
vicemotorovém letadle budou u vysazeného motoru
otackoméry a ukazatele plniciho tlaku ukazovat témér
normalni hodnoty. Je to proto, ze regulator vrtule udrzi
stalé otaCky a kompresor bude diky mlynkujici vrtuli
na vysazeném motoru stale dodavat dosatecny plnici
tlak. V kratkosti fe€eno, pfistroje nedaji jasnou odpovéd
na otazku, ktery motor vysadil.
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" “Notni stihaci DH Mosquito Mkl DD612 s &ervenymi kodovymi znaky RS-G pé,gdllo
‘?1942 v.jeho kokpitu usedal S/Ldr. R.F.H. Clerke, ktery za svou vale€nou kariéru dosahl sedml sestrelg‘..-:-
R

Foto Karel Belnhauer

V cestovnim letu je prvni indikaci vysazeni motoru
snaha letounu vybogit z pfimého letu spolu s poklesem
rychlosti nebo vysky. V pfipadé vzduchem chlazenych
motor( brzy nasleduje pokles teploty hlav valcu.
Na dvoumotorovych letounech je vysazeny motor ten,
na jehoz stranu ma letoun tendenci zatacet. V souladu
s tim je mozné provést ukony pro odstranéni problému
a opétovné spusténi motoru; nepovede-li se to, nastavi
se rezim a rychlost pro jednomotorovy let.

Na c&tyfmotorovych letounech jsou projevy shodné;
letoun ma snahu vybocCit k té strané, na které motor
vysadil. Ale ktery ze dvou motor(l na té strané to je?
NejrychlejSi metodou, jak to zjistit, je s citem stahnout
na dané strané plyny, jeden po druhém. U vysazeného
motoru to nebude mit zadny efekt (s vyjimkou
indikovaného plniciho tlaku), ale stazeni zivého motoru
vyrazné zhorSi vyboleni a dany motor tedy musi byt
okamzité vracen na cestovni rezim.

Poté je mozné provést potfebné ukony u vysazeného
motoru.

Pri vzletu

VySe popsané okolnosti nebudou platit. PFi rychlosti
nizSi, nez je rychlost pro stoupéani, bude otackomér
ukazovat vyrazny pokles na vysazeném motoru, jelikoz
rychlost neni dostatecnd, aby mlynkujici vrtule protacela
motor na vzletovych otackach.

Je proto povinnosti palubniho inZzenyra sledovat pfi
vzletu otacky vSech motorl. Jestlize néktery
nedosahne, resp. neudrzi vzletové otacky, poklepe
pilotovi na rameno a ukaze na pfislusny otackomér.
Pokud je jiz pozdé prerusit vzlet, pak musi byt okamzité
na vysazeném motoru zapraporovana vrtule, a to bud
kapitanem, nebo palubnim inZenyrem na jeho pokyn
"Feather No...." ("Zapraporujte ¢&islo....")
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157. Squadrond RAF..\V. srpnu

o ~

Neni-li tento krok vykonan (coz se muze stat i proto, Ze
se kapitdn soustfedi na udrzeni sméru), mulze
nasledovat zajimavy jev. Pokud okolnosti umozni narast
rychlosti az k Rychlosti pro stoupani ¢i vétsi a to
S nezapraporovanou vrtuli na vysazeném motoru
(pficemz plynové a vrtulové paky zlstavaji ve vzletové
pozici), otacky (a plnici tlak) mrtvého motoru zacnou
rist smérem ke vzletovym hodnotam. To muize vyvolat
faleSny dojem, Ze motor opét naskocil a bézi. Je-li motor
ale stale vysazeny, citi kapitan snahu o vyboceni
a snizenou vertikalni rychlost. Palubni inzenyr si ale
nemUze byt jisty, Zze motor je stale vysazeny, dokud
neuvidi pokles teplot. Je to tedy kapitan, kdo se musi
rozhodnout, kterou vrtuli zapraporovat, pokud tak jiz
neucinil.

Pevné vrtule

VVySe uvedené plati u vicemotorovych letadel
se stavitelnymi vrtulemi stalych otacek.
Na dvomotorovych letounech s pevnymi vrtulemi (jako
je Anson a Oxford) zminéné komplikace s uréenim
neexistuji. Za vSech podminek se totiz vysazeni motoru
projevi poklesem otacek.

Dojde-li k vysazeni motoru, mize byt nastala situace
kritickou, nebo ne. Zalezi na (a) vlastnostech letadla, (b)
jeho aktualni poloze, vySce, rychlosti, poc€asi, terénu
apod. Je mozné stanovit natvrdo pouze dvé pravidla,
ktera budou platit za témér vSech okolnosti:

1) Mate-li problémy udrzet smér, stahnéte oba plyny,
coz vam umozni snadnéji ziskat zpét vladu nad strojem

2) Nikdy se nedostarite do situace, ve které potfebujete
pro udrzeni pfimého letu pouZzit plnou vychylku nozniho
fizeni.
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Vlysazeni motoru pfi vzletu

Pokud k nému dojde pfi plném vykonu a pod bezpecnou
rychlosti, stahnéte oba plyny a pfistante prfed sebe.
Pokud pfi rychlosti pro nejlepSi stoupani a pfi stoupacim
rezimu motorl a se zasunutym podvozkem,
zapraporujte vysazeny motor (pfipadné stahnéte vrtuli
na nejhrubsi uhel), vyvazte, udrzujte pfesné rychlost pro
jednomotorovy let, lette rovné a pfistante bez podvozku
na nejbliz§im vhodném misté. Ale pokud jste schopni
na jeden motor bezpecné nabirat vySku, pak stoupejte
alepon do 1000ft, nez budete tocit zpét k letisti.

Vlysazeni motoru v cestovnim letu.

S vrtulemi stalych ota¢ek a automatickym udrzovanim
plniciho tlaku je pravdépodobné, ze prvni indikaci
vysazeni motoru bude snaha letounu o vyboceni.
VSechny motorové pfistroje mohou ukazovat normaini
hodnoty, i kdyz ¢asem dojde k poklesu teplot hlav,
a mozna i k pozvolnému poklesu otadek a rychlosti
¢i vysky.

Snazte se zavadu vyresit:
(a) Kontrolou tlaku paliva

(b) Prepnutim nadrzi, zapnutim palivového &erpadla,
pfipadné otevienim pfepoustéciho ventilu (X-feed)

(c) obohacenim smési
(d) zapnutim vyhfivani karburatoru

Neni-li mozné motor ozivit, zapraporujte na ném vrtuli.
Zapamatujte si, Ze je tfeba vypraporovat ten motor,
na jehoz stranu se letoun staci. Nema-li letoun
praporovaci vrtule, pfestavte vrtuli na nejhrub$i mozny
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Uhel. VyvaZzte letoun a na zivém motoru nastavte rezim
pro jednomotorovy let. Je-li zjevné, Zze neni mozné
udrzet vySku, vyberte si vhodné misto pro vynucené
pfistani dfive, nez sklesate pfili§ nizko.

Ziskani nejlepsich vykon( pfi jednomotorovém letu

Je nutné najit spravnou rovnovahu mezi hmotnosti,
rychlosti, vykonem a odporem. Je-li to mozné, snizte
hmotnost (napfiklad vypousténim paliva) a snizte odpor
zapraporovanim vrtule, zasunutim podvozku, klapek,
stfeleckych vézi, pfivienim chladicich zaluzii a dalSich
zdroju odporu. Na zivém motoru nastavte spravny
rezim, a pak by mohl byt letoun schopen letét
v horizontu, & dokonce mirné stoupat, je-li letoun
spravné vyvazen na rychlost pro jednomotorovy let.
Je dulezité se vyvarovat zbyte€nym a trvalym zasahim
horizont a stalou polohu. V turbulenci je to tézké,
nicméné to mlize pomérné vyrazné ovlivnit celkovou
vykonnost.

Pristani s vysazenym motorem

Je dulezité védét, zda se na zbyvajici motor podafi
vysunout podvozek a klapky. Pokud ne, pak je nutné
si  uvédomit, ze k menSimu poskozeni dojde
pfi zamérném pfistani bez podvozku, nez pfi
nepodafeném pokusu o vysunuti, coZ mlze vést
k dosednuti pfed drahou. To je kazdopadné
nejpravdépodobnéjSi chyba. Pokud okolnosti dovoli
podvozek vysunout, udélejte rozpocet na delSi pfistani
a mifte do zhruba jedné tretiny drahy. Nikdy nedavejte
klapky vice nez do jedné tfetiny, dokud nemate pfistani
zcela jisté. Vice je mlzete vysunout v pfipadé, Ze mate
takovy rozpocCet, Ze je letoun schopny pfistat
i na volnobéh.

Pokracovani pristé
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Stiipky z€'Zivota

texg Radim Vojta

“aneb t&zky Zivot pilota-viastnika Pilatlisu P2-05

.

dil treti

Pilatus P2-05 v.¢.30 poprvé se svoji novou registracni znackou OK-PTW

V minulém Cisle jsme si nastinili pfechod od zklamani
pfes nadSeni ke studené sprSe, kdy bylo jasne,
ze technické problémy letounu nejsou zdaleka u konce.
A do toho jsme si nastinili nelehky administrativni
proces prevodu letounu z britskych znacek na cCeskeé.
Pojdme se u toho na chvili zastavit.

O davodech, které mne vedly k prevodu letounu
do spravy nasim Uradem pro civilni letectvi jsem se jiZ
zminil v prvnim dile. Mit totiZz letoun v kategorii jiné nez
Standard, v cizi zemi, neni az tak snadné. Respektive je
nutné si na pomyslnou vahu dat proti sobé vyhody
a nevyhody jednoho i druhého feSeni. A peclivé
se podivat na rucCicku vah. Zde se prekmitla ze strany
,G* na stranu ,OK" a i po tolika letech musim Fici,
Ze zmény nelituji. Naopak se mi uz nékolikrat ukazala
jako pfinosna. Zakladni postup u letadla, jehoz typ nas
Urad nezna, je nejdfive jej ,certifikovat. Pi&i to zdmé&rné
v uvozovkach, nemusi se jednat vzdy o certifikaci
v pravém slova smyslu. Musi ale prob&hnout proces,
kterym se dany letoun néjakym zpUsobem uzna.
Ze se fekne ano, toto letadlo existovalo, mélo tyto a tyto
parametry, tento zpusob udrzby, byly s nim takové
a makové zkuSenosti a problémy, a za dodrzeni téchto
podminek a s témito omezenimi mlze létat i u nas.
Zakladem je tedy administrativni proces, pfi kterém
oddé&leni certifikace UCL zjistuje o letounu potfebné
informace, tfeba i v okolnich zemich, kde je letoun
provozovan ¢ u vyrobce a zbytek musi néjaky
zpusobem dolozit zadatel.

Jiny proces bude u letadla, které bylo kdysi nékym
v civilu certifikované, ale jeho vyrobce jiz bud
neexistuje, nebo o typ letounu nejevi pro jeho stafi
¢i jiné divody zajem. Jiny bude u letounu, kde sice
typovy certifikat nékdo drzi, ale nezazadal o jeho
transferovani do jurisdikce Evropského ufadu pro
bezpelnost letectvi, a jiny proces bude u letounu, ktery
byl individualné postaveny vlastnikem. Na zavér celého
procesu probéhne ovéfeni zjisténych parametrd jak
technickou prohlidkou, tak ovéfovacim zaletem. Poté,
s patfiénymi zavéry a pfipadnymi omezenimi, pfeda toto
oddéleni spravu nad letounem do jiné kancelare, ktera
se stara o pokracujici letovou zpusobilost. Ta ma dohled
nad pokraCovanim udrzby a letuschopnosti stroje
a prodluzuje ZOLZ (Zviastni Osvédéeni Letové
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Zpusobilosti). Je-li potfeba provést zménu (at jiz
administrativni, tfeba zménu udrzbové dokumentace,
nebo néjakou modifikaci), je potfeba se s tim vratit
na oddéleni certifikace a dany proces s nimi projednat
a provest.

V pripadé Pilatusu P2 byla situace takova, ze typ nikdy
nebyl, a to ani v domacim Svycarsku, certifikovany
civilnim leteckym Ufadem. Typ slouzil vyhradné
v domacim vojenském letectvu, nikdy nebyl exportovan,
nikdy nebyl provozovan v civilu, samozfejmé
pomineme-li vyrobni zavod. A to v8e az do pocatku
osmdesatych let, kdy letectvo feklo ,dost bylo P2°
a letoun ze svych sluzeb vyfadilo. Nutno pfiznat,
ze docela pozdé, vezméte si, ze v té dobé tfeba CSLA
méla jako nejmensi a nejpomalej$i letoun proudovy
L-29 Delfin a s vyjimkou letectva Jizni Afriky (viz. nas
magazin ¢.2) uz pistova letadla této kategorie a stafi
provozovala jen letectva vSelijakych bananovych
republik. Tehdy se v8ak uz, zejména v zapadnim svéte,
rozjizdélo ,warbirdi hnuti“ a o vyfazované letouny byl
pomérné velky zajem. Probéhlo tedy nékolik drazeb,
ve kterych se nékolik desitek letounti a nahradnich dill
prodalo do civilnich rukou. Zaroven ale vyrobce typu,
firma Pilatus, veskerou podporu typu ukongila. Vcelku
logicky. Znamenalo by to pro né& provést civilni
certifikaci, kterou typ nikdy nemél. Je jasné, Ze diky
zménam pozadavkd na letouny za ty Ctyfi desitky let,
by to ani nebylo mozné bez naro€nych uprav. A pro€ to
délat kvili par obskurnim spolkiim leteckych nad$enc(?
Mimochodem, u typu North American AT-6 Texan
(Harvard) byla situace jina, civilni certifikaci typ ziskal jiz
po valce, protoze se jich z valecnych prebytk(l prodalo
spousta civilnim firmam. A jak uz ji jednou ma, je jeji
udrzeni preci jen snazsi, nez ziskani.

Pilatus P2 jako typ tedy v roce 1981 osifel. Novym
vlastnikiim nezbylo, nez provést certifikaci ve vlastni
rezii v jednotlivych zemich, podle jejich pravidel. A proto
zde plati, Ze kazdy pes, jina ves. Zakladem bylo
asi Svycarsko, kde byl letoun certifikovan v kategorii
Antique. Ve Francii Historique, Angli€¢ani tomu dali dle
svych zvyklosti Permit to Fly (Povoleni k letu) s napisem
RESTRICTED pod kabinou, Némci vyzaduji pomérné
naroc¢nou certifikaci kazdého jednotlivého kusu, po které
ale letounu daji Standardni OLZ jen s pfidanymi
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omezenimi, no a nasé UCL, nebot kategorii historickych
letadel zatim nemame, v kategorii Experimental.
Po provozni strance to neznamena Zzadné zasadni
zmény oproti jinym, vySe uvedenym, neznamena
to v8ak ani, Ze si s nim mGzu experimentovat, jak chci.

Prvni mésice prace UCL, zapodaté jiz v minulém dile
zminénou informaéni schlzkou a zaslanim zadosti,
probihaly jaksi v tichosti. Vystup nebyl téméfF Zadny,
pfedpokladal jsem, Ze proces bézi kdesi na pozadi,
coz byla do jisté miry pravda. Zpoc&atku jsem tomu pfilis
pozornosti nevénoval, protoze britsky Permit to Fly mi
platil az do zafi a to bylo €asu docela dost. Hlavné,
ze jsem mohl létat. Jak se ale termin blizil (a do toho mi
pfibylo par technickych potizi), rostl ve mné neklid.
Co kdyz se to nestihne a mné bude v kouté hangaru
stat hromada plechu a dfeva ve tvaru letadla? Stin
.katastrofického koutu“ se poprvé vynofil a strasidelné
"zabubal". Nastésti  certifikacni  proces  doSel
do pfislusné faze a praci na ném se ujal sam tehdejSi
§éf oddéleni. Ano, ten obavany, kvdli kterému jsme pred
imatrikulacemi (jak se tehdy fikalo kazdoro¢nimu
prodluzovani Osvédceni letové zplsobilosti komisi
Statni Letecké Inspekce) museli jako mladi jinoSi lezet
v aeroklubu pod letadly a cidit je. Ono jim to tedy
prospélo. A nam taky, ne Ze ne. Doty¢ny pracovnik se
do projektu zakousl a bylo to vidét. ,Dobry den, koukal
jsem do téch papird, co jste nam tu nechal, a néjak mi
nevychazi vazni protokol“, fekl hned do zacatku. A jo,
kouknul jsem na to, a opravdu. Co s tim?

Jelikoz jsem v té dobé meél éro uzemnéné kvdli
propalenému vinovci a nevédél uplné, kudy kam, spojil
jsem se s jiz zmifiovanym  Dieterem Gehlingem
z Némecka. Jeho prvni reakce na mulj mail byla
JKoneén& ses ozval, &ekal jsem to dfiv*. Aha, tak
v tomhle prostfedi se uz ¢lovék neschova ani
v mezinarodnim méfitku. Popsal jsem mu své problémy.
.Doporucuju ti generalni opravu magnet, podle véeho uz
ty, co mas, néco pamatuji, vazni protokol mi posli
a vinovec ti poSlu pro zménu ja, néjaky navic mam,
abys mohl litat®. Uff, to bylo rychly. Vinovec mi pfiSel
za tyden a nebylo to zdaleka poprvé, co mi Dieter
pomohl zapujckou nahradniho dilu. Zdarma. Se slovy
.,musime si pomahat“. Komunita Pilatusafu je totiz mala,
ale kooperativni. Zkontroloval i vazni protokol
a odpovédél slovy ,gratuluju, tvoje letadlo je o pul metru
del$i, nez v8echna ostatni“. Samozfejmé neni, byla
to nadsazka, ale poukazovalo to na fakt, ze to pred lety,
za Kanalem, kdosi UpIné, ale uplné blbé zméfil a zvazil.
A naopak ja poslal do Némecka na GO rezervni
magneto, které jsem mél mezi nahradnimi dily,
k provedeni generalky. Jen mala odbocka, asi jste si
vSimli, Ze nékdy piSu magneto v jednotném, a nékdy
v mnozném ¢isle. U Argusu, stejné jako na mnoha
jinych némeckych motorech z té doby, nejsou dvé
samostatnd magneta, jako je bézné, ale je jedno
dvojcité, tedy mechanicky se jedna o jeden celek,
s jednou hfideli, jednim rotorem, na ném jsou ale dvé
elektricky samostatné civky a elektrické okruhy. Takze
redundance je jen casteCna, pro pfipad zavady
v elektrickém obvodu, ale pokud tfeba kfupne
ta hridelka.... no, v minulosti se to uz stalo.

Letoun bylo tedy potfeba znovu zvazit a navic vymezit
pocinajici vlli v ulozeni stabilizatoru. Namontovali jsme
tedy puGjceny vinovec a letoun opét preletél
do Kroméfize do servisu. Za tyden bylo hotovo. Pilatuse
jsem pfevez zpét do Plzné v oCekavani toho velkého
dne, kdy mélo dojit k zaletu, tentokrat jiz s Ceskou
registracni znackou. Musel jsem se pfedem rozhodnout,
jakou zvolit. Nikdy jsem nebyl moc velky pfiznivce
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radoby vtipnych imatrikulaci, to jsem si odbyl jako
pubertak na RC modelech, kdyz jsem na Commandera,
podle planku pana Fary, dal imatrikulaci OK-PRD.
Nejrad$i mam systém pouzivany kdysi v Cesko-
slovensku, kde prvni pismeno znacilo rok vyroby, druhé
typ a tfeti poradi ve flotile €i jiny vyznam. Takto jsem
tfeba ,vytvofil“ imatrikulaci na svém Zlinu 526M,
OK-VRC (nejsou to tedy inicially mého jména,
jak si leckdo mize myslet, to je nahoda). U Pilatusu
to ale Uplné pouzit neslo, nikdy u nas nelétal. Plvodni
britska imatrikulace byla G-PTWO (jako Pilatus Dva),
nabizelo se ji tedy néjak zachovat. OK-TWO tehdy
v rejstfiku bylo obsazené, tak jsem ufiknul naopak
posledni pismeno a vznikl OK-PTW. Pak jsem toho
chvili litoval, zpo€atku mi to néjak neSlo pfes pysky,
ale zvykl jsem si.

ZpUsobem, jakym mé! zalet provést, mé& UCL prekvapil.
Velmi. A mile. Kazdy, kdo se pohybuje néjaky ¢Cas
v letectvi pravdépodobné slySel pfibéhy o tom,
jak n&jaky pan inspektor Sel provést zalet (imatrikulaéni,
ovérovaci, jakykoliv) s letounem &i vétroném, se kterym
letél poprvé v zivoté a jak ho malem rozbil. Ano,
imatrikulacni zalety byly davnou praxi v dobach, kdy
se letové ovéreni délalo kazdoro¢né, mnozstvi typu
letadel v republice bylo ale omezené a tak je inspektofi
znali. Dnes je situace jina a ona slavna kniha ,Letadla
Ceskoslovenskych pilott“ od pana Sorela by musela mit
svazkl jako Ottav slovnik naucény. A tim se dostavaji
proti sobé dva protichtidné poZzadavky — na jedné strané
potfeba udélat zalet pilotem zkuSenym (a zkuSebnim),
na druhou stranu mit dostateéné zkuSenosti s typem,
aby bylo mozné v prubé&hu jednoho zaletu Fict, co
v poradku je a co neni. Téch opravdovych univerzalnich
fligrd a zkuSebnich pilothd je v nasi zemi velmi malo
a povétSinou se jedna o muze v téch nejkrasnéjSich
letech, co jesté pamatuji doby, kdy letecky pramysl jel
na plné obratky. Ale i tak je mezi nimi mnozstvi téch,
co maji zkuSenost s vale¢nou, ¢i povale¢nou technikou
opravdu minimum. TakzZe neni-li jiné cesty, zalet prosté
provede inspektor, ktery letoun vidi ten den tfeba
i poprvé v Zivot&. No a tuten inspektor UCL mi k mému
obrovskému udivu povida ,Zalet provedete vy, protoze
jste s tim jako jedinej v republice zatim lital, a ja budu
sedét vzadu a budu posuzovat vlastnosti éra a mérit".
Spadla mi brada, tohle jsem necekal.

A jak fekli, tak se stalo. 4. zafi 2013 pfijela do Lini
komise z UCL. My uZ v predchozich dnech letoun
vypulirovali, vymydlili, namazali a spolu s Jirkou
Becvarem, ktery nam tehdy zacal pomahat s udrzbou,
pfipravili pfed hangarem. Vazni a vazeni panové pirijeli,
tu nakoukli, tamhle jukli, tohle porovnali, tamhle
zkoumali, tady pokyvali hlavou a ja kolem nich
poskakoval jako konipas. Kdyz byli s prohlidkou stroje
spokojeni, povida inspektor - vedouci oddéleni,
Ze mGzeme jit letét. V planu byly dva zhruba hodinové
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lety. Program zaletu jsem dostal uz s pfedstihem a mél
jsem moznost si jej peclivé nastudovat. V podstaté
neslo o zadnou velkou védu, ale jen o ovéfeni vykonu
a vlastnosti. Prvni let byl planovan na maximalni
vzletové hmotnosti, druhy na krajni zadni centrazi.
Splnit druhé bylo velmi snadné, protoze P2 ma zadni
pilotni prostor a zavazadlové prostory na pomeérné
velkém rameni, naopak si ¢lovék musi hodné hlidat, aby
se z obalky nedostal. Problémem je naopak dostat jej
na maximalni hmotnost. Ja vim, pfi pohledu na moji
télesnou schranku asi budete nevéricné kroutit hlavou,
ale je to tak. Prazdna hmotnost je nékde kolem patnacti
set kilo, maximalni vzletova je 1970kg. Kdyz k tomu
pfipocteme plné nadrze (220l, coz je bratru 180kg), olej,
dva primeérné vzrostlé letce a bagaz v takové mife, aby
se neprekroCilo povolené zatizeni zavazadlového
prostoru, dostane se letoun na méné nez devatenactset
kilo, tedy skoro 100kg pod maximum. DalSi dovazeni
zatézi v bagazi neni mozné, protoZe by se prekrocila
zadni centrdz. Vyplynulo z toho ponauceni, Zze
maximalni vzletovou hmotnost nelze dosahnout, je v§ak
tfeba byt velmi obezfetny s vyvazenim a sedi-li ve stroji
dva tloustici, neni mozné toho moc davat do zadni
bagaze. Ted si mozna fikate, kde je ten zbyly metrak?
Pro¢ tedy je maximalni hmotnost tak velika? Nu je
to rezerva pro vojenskou vyzbroj, kterou ale letoun nikdy
nenosil. TakZze pokud je letoun nema, maxima
nedosahne. Ostatng, to je vlastné dobfe. On zase
buhvijak velkym pfebytkem vykonu nedisponuije.

Zaletovy program sestaval z nasledujicich polozek:

1. spusténi motoru, motorova zkouska, pfedletové
Ukony dle letové prirucky
2. Vzlet (klapky 15°, vzletovy rezim max 1 minuta,
stoupaci max 3 min)
3. Méreni doby stoupani v intervalu 0,5 min az do 5min.
Zaznamenani teploty a tlaku oleje.
4. Padové vlastnosti bez plynu v nasledujicich
konfiguracich:
a. Podvozek ZASUNUT, vztlakové klapky
ZASUNUTY
b. Podvozek ZASUNUT, vztlakové klapky
VZLET (15°)
C. Podvozek VYSUNUT, vztlakové klapky
PRISTANI (45°)
5. ZkouSka stability a vyvaZitelnosti
6. Maximalni rychlost horizontalniho letu. Konfigurace

Podvozek ZASUNUT, klapky ZASUNUTY. Rezim
motoru ZLUTA (1,15ata, 2820rpm, max 3min)

7. Maximalni rychlost stfemhlavého letu. Smi byt
provedena jen za klidného ovzdusi a v prostoru
umozriujicim lety rychlosti vy$8i nez 460km/h.

8. Vyvrtky. Maximalné dvé otocky, dle letové prirucky.
9. Funkcni testy
a. Rizeni (sily, odezva, viile, vyvaZitelnost)
b. Kontrola  nulového klonéni pfi zméné
konfigurace
(o Kontrola funkce podvozku (doba zasunuti,
vysunuti, kontrola signalizace)
d. Kontrola umélého horizontu a kompasu
se vzdalenym senzorem
e. Kontrola ostatnich pfistroji
f. Kontrola radiostanice
10. Pristani  (konfigurace  dle  Letové  prirucky,
zaznamenat jakékoliv potize ve  vytrimovani,
podrovnani, smérovou nestabilitu)
11. Poletova kontrola

V podstaté se z mého pohledu jednalo o naprosto
bézné véci, které se délaji pfi preSkoleni. Kromé jedné
polozky, a to jsou vyvrtky. To jsem panu inspektorovi
fekl, Ze jsem s timhle typem nedélal. A obecné nem(iZu
fict, Ze bych byl ohledné vyvrtek blhvijak zkuseny. Ano,
rizné ploché, zadové, akcelerované a vselijak
domrvené jsem samozfejmé v  zivoté délal
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nespocetnékrat, ale vzdy jen na letadlech, pro které byla
vyvrtka naprosto normalni zalezitosti. Blanik, Trenér,
Padesatka, Zlin-142. Nikdy na ni¢em veétSim. Pan
inspektor ale lakonicky prohlasil néco v tom smyslu,
at' se nebojim, Zze on ma navrtano vic nez najezdéno po
zemi, nebo tak néjak, a vyrazili jsme.

Lety probéhly podle planu. Inspektor mi fikal, co mam
provést a ja to provedl. Nastésti cely jeden chlivek
v knihovné mam vyhrazeny titulim jako Flying to the
Limit od Rolanda Beamonta, Wings on my Sleeve
od Erica "Winkle" Browna, Na cizich kridlech
od Lercheho, Handling the Big Jets od D.P.Daviese
¢i Cesty zivota leteckého od Miroslava Kfemena, takze
sama krasna chlapecka literatura, diky niz jsem mél
alespon hrubou prfedstavu o tom, co se po mé chce.
Az pfiSla zminéna vyvrtka. Horizont, stahuju plyn, motor
je na volnobéhu, houkacka signalizujici zasunuty
podvozek fve z plna hrdla nesnesitelny tén, rychlost
klesa. Slapu pravou nohu, dumak jede po horizontu,
mirné klesa, mirné pfitahuji, vice klesa, vice pfitahuji
a LUP uz tam jede. Prvni polovinu otoCky provedla
masina dfiv neZ bys fekl Svec. Uhel byl velmi strmy,
rotace svizna, kdyZz tu nahle, jak dokoncéuje prvni
otoCku, rotace zpomaluje, nos se zdviha, dosahuje
horizontu, rotace se zastavuje, zezadu se ozyva ,nechte
ji, nechte ji, at pokracuje“, mirné se jakoby zhoupne
proti sméru puvodni rotace a LUP uz tam je v plvodnim
sméru rotace znovu a ¢umak doll a zrychluje. Po dalSi
pullotoéce, tedy celkem po 1,5 otocky, provadim dle
domluvy protizadsah, Pilatus rotaci zastavuje, po dalSi
pual otoéce stoji, srovnavam fizeni, vybirdm
do horizontu. Ufff, to byla jizda, tohle jsem nezazil.
Jenze zezadu se ozyva ,jo, takhle se vétSi letadla
ve vyvrice chovaji, to je normalni“. Aha, no je toho fakt
jesté hodné, co neznam.

Zkusili jsme ji jeSté jednou do stejného sméru, tentokrat
s vybiranim po dvou oto¢kach, tedy v ten okamzik, kdy
se rotace na chvilicku zastavi a i podélny sklon je mirny.
A ano, v ten moment stacilo jen srovnat fizeni a jak
eroplan byl, tak z té vyvrtky rovnou vypochodoval.
Takze v podstaté z hlediska pfetoceni bylo Uplné jedno,
jestli ¢lovék zahdijil vybirani pfi jedné a pul otoéce, nebo
pfi dvou. Dohromady i s pretaCenim vrtal pokazdé
ty oto€ky dvé. Pozoruhodné.

Pfistali jsme. Inspektor i komise byli vcelku spokojeni,
jen s drobnymi pfipominkami, nasedli do modré
sluzebni Skodovky a odjeli. Ja ziistal stat a koukal za
nimi. Slunce svitilo, nebe bylo modré, Pilatus ve svém
krasném hrdém postoji stal pfed hangarem a uzival si
tu slunecni lazern.

Tak Ze by ted bylo kone¢né po problémech? Ale kdeze,
od zapadu se zacaly pomalu blizit temné mraky...

\'..-
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ROZHOVOR

Vyzpovidal: Radim Vojta

Martin Suchy

K dneSnimu rozhovoru jsem si vybral naseho vrchniho mechanika Martina Suchého. Martin
je vojakem z povolani, slouzi jako technik roje v sousednim hangaru, kde sidli vojenska Letecka
zachranna sluzba. Pfinesl do nadeho provozu trochu "systému na plode", pfeci jen je vidét,
Zze na téch stojankach kolem vojenskych masin nabéhal za sv(j zivot stovky kilometrd.
A od technika na stojance vzdycky pilot potfebuje trochu néco jiného, nez od technika "z hangaru".
Navic v jeho osob& mame styény element s jednou 2z nejzajimavéjSich a rozhodné

Casopise uvidite i ¢lanky a reportaze ze zivota LZS.

Tak zacéneme standardné, jako kazdy jiny
rozhovor. Jaky byl tv(j zacatek?

Klasika na$i generace. DDM v Pfibrami, hazedla,
litaci modely, kity, vlastné uUplny standard jako
tenkrat skoro vsichni. V prvaku na prumyslovce
jsem se pfihlasil do Aeroklubu Pfibram, ale vydrzel
jsem tam jenom dva roky. Nasi s tim moc
nesouhlasili, a tak jsem toho jesté prfed sb6lama
nechal. Po stfedni Skole jsem Sel na vojenskou
8kolu, VVLS SNP v Kosicich. To bylo akorat
na podzim 1989.

A jaky obor?

Nastoupili jsme s tim, Ze budeme technici letadel,
bohuzel v pribéhu studia se to zacalo vyvijet
trochu jinak, jako s techniky se pocitalo s klukama,
co prisli na Skolu z praxe od uUtvard a my byli
pfeduréeni jako LTZ  (letistni  technické
zabezpeceni). Jinymi slovy vyfasovat partu
zakladakll a s nimi se starat o letisté. To bylo
trochu demotivujici a v podstaté to zpulsobilo
konec mého studia. Ze Skoly jsem nastoupil
v srpnu 1992 k letiStnimu stavebnimu praporu
do Dobfan. Tedy ne na "leti§t€ Dobrany", ale do
mésta. Nebylo to tedy nijak vazané na letisté
v Linich, ackoliv to bylo v jeho tésné blizkosti,
ale nebot jsme byli posledni stavebni prapor,
plsobili jsme v podstaté na vSech letistich. Tam
jsem ale nevydrzel pfili§ dlouho, dal jsem
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Martin (stoji zcela vpravo) u Mi-17 v Nameésti

si pfihladku na Vojenskou akademii do Brna, obor
konstrukce letadel a leteckych motor(i, byl jsem
pfijat a studium jsem uspé&sné dokoncil. To uz mé
bavilo.

A kam jsi po Skole nastoupil?

Prvni byla Namest. Nastoupil jsem tam jako
palubni technik na Mi-17. Na ni jsem létal néco
pres rok. Nasledovala Caslav, kde jsem byl jako
technik MiGu-21. Byt a rodinu jsem ale pofad mél
v Dobfanech, takze jsem se snazil dostat do
Plzné. To se po ¢ase povedlo a v lednu 2001 jsem
byl pfevelen do Lini jako technik roje na Sokoly.
V té dobé jsme na letisti byli uz jedinou vojenskou
jednotkou, ostatni jednotky uz byly pry€. My byli
v Hangaru 2, kde sidlime doposud a méli jsme
zhruba sedm Sokoll, pro ucely SAR a LZS.
Ja nastoupil rovnou jako technik roje.

TroSsku mi pfibliz, co si pod tim organizaéné
predstavit?

Rojem se mysli Ctyfi vrtulniky, méli jsme tehdy
tedy dva roje. Kopiruje to v podstaté strukturu
pilotni &asti letky (nejCastéji dvé dvojice letadel
nebo vrtulnikd). U nich to neni tak, Ze by byly
posadky vazany jen ten svUj roj, litaji ve finale
vSichni vSecho, ale my jako technici méli pfidélené
jen ty svoje konkrétni Ctyfi stroje.
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Zkus nasim c¢tenarim ted nacértnout rozdil
mezi mechanikem a technikem. Technik je spis
takova inzenyrska profese?

No ono je to jesté trochu jinak. Na "rychlejch® byl
ke kazdému stroji pfidéleny jeden technik.
V naSich dobach to uz byli vojaci z povolani, ale
v minulosti se rekrutovali i z vojakl zakladni
vojenské sluzby, samoziejmé& téch s pfisluSnym
vzdélanim. Bud' ,absici“, anebo vytipovani Sikovni
kluci s technickym vzdélanim. Kazdy technik mél
k ruce mechanika, coz byli zakladaci. Ti pomahali
s praci technikovi, plnili letadla apod. Také dfiv
platilo, Zze technik mél pfidélené svoje konkrétni
éro a jen tak na néj nikdo nesmél Sahnout. Dnes je
to trochu jinak. Kazdy vrtulnik ma jen jednoho
technika, takze v technickém roji je jich tolik, kolik
je vrtulnikd, plus jejich velitel, ale pracovat mizou
uz i na jinych strojich, nez jen téch svych. Dnes
uz mame v Linich jen jeden roj, protoZe tu zlstala
jen LZS, SAR je ve Kbelich, a v Plzni mame Sest
vrtulnikd. Nicméné to neni vSechno, jsou potfeba
dalSi specialisté, elektro, radio, vyzbroj, ktefi ale
nejsou vazani na konkrétni stroj.

Zminili jsme LZS a SAR. Mohl bys tyto dvé
¢innosti v kostce nacrtnout?

SAR - Search and Rescue - je sluzba patrani
a zachrany poskytovana leteckému provozu,
civiinimu i vojenskému. Armada k tomuto ucelu
ma dva vrtulniky, jeden ve Kbelich, jeden
v Namésti a v pfipadé vyhlaseni patrani je tento
vyslan. Zatimco LZS, Leteckd zachranna sluzba,
je klasickou leteckou zachrankou, jak ji zname
z celé republiky. Armada dnes provozuje opét jen
Liné, do loriského Silvestra jsme pusobili také
v jiznich Cechach, konkrétné v Bechyni.
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Tyhle témata probereme v samostatnych
€lancich pozdéji, ted’ bych se rad opét dostal
k tvym zalibam. Stejné jako my ostatni mas
kromé velkych stroji jesté konicky v podobé
téch mensich a jesté mensich eropland.

Modelafina si prosla, stejné jako u nas vSech
ostatnich, jistym vyvojem, tedy v ur€itém obdobi
Zivota jsem se ji nevénoval, nicméné v dnesni
dobé opét modelafim. Ne ovSem jen letadla, ale
i pozemni techniku. Jsem ¢lenem KPM Kaznéjov,
coZ je jeden z nejvice aktivnich klubt v CR.
Kazdopadné moderni doba pfiSla i k nam
a pomérné aktivné se vénuji leteckym
simulatordm, pfedevSim DCS a Flight Simulatoru.
Vlastné vzdyt tohle je také prvotni styény bod, kdy
jsme se poznali jak s Krechim, tak s tebou, na jiz
zminéném Péraku.

Na zavér ale musime zminit, jak ses k dostal
k nam. Pamatuju si jak jsi k nam chodil
pozvolné vic a vic, ob¢as jsi s né¢im pomohl,
az priSel ten pro mé nejvyraznéjSi moment,
v roce 2015, kdyz jsem odlétal s Jak-3
do Roudnice a hned jsem se z okruhu vracel,
nebot mi nestavéla vrtule. Tenkrat tu nikdo
nebyl, ty jsi mi pfiSel pomoct a vlastné jen diky
tomu se mohl Jak za€astnit Roudnice.

No a zhruba pul roku poté mé Jirka Horak oslovil,
jestli bych nechtél délat mechanika i v Hangaru 3.
Protoze tou dobou jsem mél relativné dost volného
Casu, dcery uz byly velké, manzelka nebyla proti,
kdyz si najdu néjakou dalSi zasluznou cinnost.
Néjakou milenku nebo podobny naro€ny nesmysl
se mi hledat nechtélo, tak jsem na to Horacovi
kejvnul, a ackoliv mé ob&as pékné se*ete, tak sem
od té doby chodim pomérné ¢asto a rad.

Aby ne, kdyz jseS vrchni mechanik spolku!
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PRO MALE LETCE

Do kris-krosu doplf v8echna slova z legendy nize, poté postupuj po modfe oznaCenych poli¢kach
po fadcich, tim ziskas znéni tajenky

o
| | | | | || | | | | | || ||
4 pismenna: zona, zrak
5 pismenna: vyska, majak, kuzel, skluz, radar, iluze, vzlet
6 pismenna: vrtule, provoz, hangar, vykluz, palivo, prikaz , prulet, Spalky, kompas

7 pismenna:

8 pismenna:
9 pismenna:
10 pismenna:
13 pismenna:
14 pismenna:
15 pismenna:

blokada, namraza, vysila¢, zkouska, vyvrtka, posadka, magneta, traverz, zatacka,
nasobek, hlaseni

horizont, teplomér, gyroskop, vrtulnik, dispecer, stupnice

obla¢nost, sklonomér, ditelnost, orientace

zatacdkomer,

radionavigace

vyCkavaci misto, letové povoleni

navigacni stitek, vztlakové klapky (autorka Lenka Polakova)

[] ] L [ [ ][]

MAGAZIN CLASSIC TRAINERS,

Roc¢nik 2021, &islo 4

42



Omalovanka

Pilatus P2-05 (autorka Martina Skalova)
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Spolek Classic Trainers
ICO: 04134141 nabizi

Firemni akce

Nas Hangar 3 je skvélé misto pro Vase firemni akce, Skoleni, nebo party v zajimavém prostfedi muzea s kulisou
vale¢nych letounl 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.

Spolek Classic Trainers nabizi zajemcum, ktefi by si radi pofidili historické letadlo, ale nemaji zku$enosti
¢i kontakty, kompletni servis se zajisténim provozu takového stroje. Pomuzeme s vybérem, pofizenim, dovozem,
zajiSténim adrzby a letanim. Zaroven jsme ale schopni vlastnikovi kompletné zajistit ziskani pfislusného vycviku
a opravnéni, aby si se svym veteranem mohl |état sam. NaSe Letecka Skola poskytne tyto vycviky:

- zakladni pilotni vycvik (PPL, pfipadné LAPL)

- rozdilovy vycvik pro ziskani kvalifikaci nutnych pro pilotaz vétsiny veterant (zejména TW, tj.ostruhovy podvozek)
- akrobacie

- skupinové létani

- preskoleni na konkrétni stroj, od velmi lehkych, pfes cvi¢né, turistické, az po stihaci. Zvladneme ale i bombardér
- aerovleky kluzaku (pro pfipad, Ze by si zajemce chtél koupit Dakotu a vysadkovy kluzak Horsa)

Na$ instruktorsky sbor (Radim Vojta, Jan Honzek, Michal Tvrznik, Jifi Hordk) m& dlouholeté zkuSenosti, v€etné

instruktorskych a pracovnich, se Sirokou Skalou velmi starych letadel, namatkou Stearman, Harvard, Zliny fady 26,

Pilatus P2, Jak-3, Spitfire, Bucker Jungmeister, Boeing 737, Stinson Reliant, WACO YKS-6, Auster AOP.6, jsme

tedy schopni poskytnout vycvik na vétsiné veteranu. E L
1

Zaujala Vas nase nabidka? Kontaktujte nas na info@classictrainers.cz
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Spolek Classic Trainers
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