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MUJ LETOVY DENIK

Vzpominky pilota luftwaffe

Predmluva

- ~ oy y o~ w ye - -
Kapitan Johannes Kaufmann byl Stastny clovek. Zatimco hehem valky
hynuly v bejich neho pFi nehodach tisice némeckych piloti, Kauf
zanynuiy v nojici neno pri nenouacn usice nemeckych pioul, kaurmann
Fezil 212 ¢nich leti, Fadu let jako instruktor luftwaff h
prezi operacnich iet, rauu 1et Jaxo INStrukuor iunwarie, a mnono
~ o ~ rs 0w - Ve > re s > re ~
preletu a zkusebnich letu casto v mizernem pocasi. Stesti mu vydrzelo
deset let od jeho prunich vycvikovych letii jako dvacetiletého zaéateénika
1935, azpojeh ledni cniletprid d
Vroce , aL DO JeNO posiedni operacni iet pri doprovouu
bevraZednych letounii v dubnu 1945, jejichi piloti zvolili dilod
senevrazeanycn ietounu v qubnu , JeJICIZ pliot ZVoiillL, na rozan o
v - ~ v
Kaufmanna, radeji smrt nez porazku.
PreZiti bylo v kazdém letectvu loterii, ale z Kauf Avenij
FEZitl NYI0 V Kazueim ietectvi 10teril, alé Z kaurmannova vypraventi je
feimeé, Ze to nehylo jen o Stésti. N hybné hyl vynikajicim pilot
Zrejme, ze 1o nenyio jen o stesti. Nepocnynne byl vynikajcim piowem,
kokpit itil jako d fade situaci, podrohné jchvjeh
V KOKPIW Sé Citll JaKo oma, a \ rate situaci, pouaronne popsanycnvjeno
- - - - - ” -
vzpominkach, hyl schopen se dostat z jedne krize za druhou. Diky temto
schopnostem se z néj prirozené stal instruktor a vétSi ¢ast z prvni poloviny
své kariéry v luftwaffe stravil vycvikem ostatnich na tu stejnou technickou
- - v = - - o - -
a praktickou uroven, jakou mel sam. VI dusledku toho se dostal k hojovym
imaiv¢ 1941, kdy se jako pieSkoleny pilot tézkeé stihack
operacim az v cervnu , KUY S€ JaKo presxoieny plot tezKe sunacky



Iétajici s Messerschmittem Bf 110 podilel na pocatecnich mésicich
némeckého taZeni operace . Barbarossa“ proti Sovétskému svazu.

Praveé zde jeho vypravéni skuteéné oZiva. Vznomina, Ze roky prace
instruktora ho zcela napliiovaly, ale chyhélo mu vzruseni a vyzvy hoje. Jeho
liceni Zivota jako miadého pilota luftwaffe pokryva celou historii Hitlerowy
valky, od podpory pozemnich operaci v roce 1941 pies podporu némeckym
tankovym jednotkam pfi drtivé porazce Rudé armady, aZ po zavérecnou
zoufalou snahu zastavit neiprosnou hombardovaci ofenzivu, kdyi jako
velitel letky kaZzdodenné vzlétal s védomim, Ze to miiZe hyt jeho posledni
operace. V mezidobi, kdy 1étal u Stalingradu a s 40. hombardovaci
eskadrou rozmisténou v zapadni Francii hyl zapojeny v namornich
operacich, se vratil do Némecka, ahy se obratem presSkolil na pilota
jednomistné stihacky a pokracoval v akcich u Arnhemu, héhem Bituy
v Ardenach a v pfedem ztracené snaze o zastaveni valiciho se postupu
Sovétii na Berlin. Kaufmannovy ¢asto Zivé podavané vznominky na lety
a operace se hudou libit kazdému s touhou pochopit, jaké to bylo, Iétat na
jednu nebezpeénou misi za druhou.

a padu némeckého vojenského letectva ve 30. a 40. letech minulého
stoleti, vycniva nékolik véci. Kaufmann poskytuje velké mnozstui
podrobnosti z pozadi o Zivoté v luftwatie od ubytovani (po vSech strankach
luxusni v ubikacich letectva postavenych ve 30. letech, spartanskeé v poli),
pies stravu (skoro vilbec i nestéiuje, Ze by mél hlad), po vycvikové plany

a ucebni predmeéty riiznych vycvikovych zakladen, kde se jak uéil, tak
slozky letectva, ktera udruje letouny v dohrém stavu, do druhého dne neho
jesté diiv opravuje Skody a potyka se s kiesajicimi dodavkami nahradnich
dilii. Mnohem méné nadSeny je ze svych nadfizenych, ktefi na pfedietovych
poradach ¢asto nedavaji pilotiim ipiné neho pfesné informace, poskytuji
jim zmatené meteorologické udaje, a pak si na poletovych poradach
stézuji, kdyi jejich osadky nedosahnou stanovenych cilil.

Druhym napadnym rysem Kaufmannova pfibéhu je rozsah, v jakém
luftwaffe improvizovala, ahy se vypoiadala s mnoZstvim poZadavki
wytvarenych Hitlerovou strategii. Kocouna kariéra, jakou sam Kaufmann
za7il, kdyi piechazel z jednoho letounu na druhy, zjevné nahodné se
presouval z jedné fronty na druhou, je dokladem toho, jak hylo pro luftwaffe



tézke se vyrovnat s rozmanitymi pozadavky na pozemni podporu, operace
proti vojenskym ciliim, letecké hoje na moii a ohranu proti hombardériim
a jejich doprovodu. Z zabi perspektivy byl Kaufmann presvédcen, Ze by se
disponibilni letecke zdroje daly vyuzit Iépe. Kdyz ho preveleli do role
podpory pozemnich jednotek v Sovétském svazu, nemél skoro Zadné
zkusenosti, dostal stézi dostatecny vycvik a jako mnoho jinych si rozvijel
své taktické schopnosti a celkovy operacni prehied v turdych lekeich hoje.
ZiepSovani v taktickém chovani se ¢asto jevi spiSe jako vysiedek
pooperacnich diskuzi mezi samotnymi piloty nez jako viiv nadfizenych.
Kaufmann se nastésti pro néj rychie ucil, takze prechody mezi jednotlivymi
typy letounii na néj nemély moc velky viiv. Létal dokonce v jednotce, jejimi
ikolem hylo testovat a pak pfejmout jako nahradu za zastaravajici Bf 110
nestastny Me 210, letoun, v némi kviili Spatné oviadatelnosti zahynulo
mnoho pilotii. Kaufmann Iétal v tomto letounu hez nehody, ale v této knize
hodnoti jeho konstrukei jako ,katastrofalni“. Skon€il I6tanim na
Messerschmittu Bf 109 a ukazalo se, Ze je na jednomistném stroji stejné
dobrym stihacim pilotem jako hyl na téZké dvoumotorové stihacce Bf 110.
OvSem koncem roku 1944 povazoval posledni typ Spitfiru za mnohem lepSi
letoun.

NejzviastnéjSim rysem této autohiografie jsou témer ipiné chyhéjici
zminky o $irSim svété, v némi 7il a piisohil. Gtena¥ si tak nemusi viihec
uvédomit, Ze Kaufmann slouzil jedné z nejbrutainéjSich diktatur ve
dvacatém stoleti. Zaznamenava dokonce prelet nad vesnici Dachau v roce
1936, aniZ hy se zminil o tahore pod sehou. Samotny Kaufmann navic
upozoriiuje, Ze on a jeho kolegové védeéli, Ze je proziravé ,nechavat si své
nazory na soucasné udalosti pro sehe“, ale presto je tézké uverit, ze by si
nehyl védom existence statnich represi, neho ze by si pri sluzhé na
vychodni fronté viibec nevSiml krutosti pisohenych vSude kolem néj. Jeho
vypravéni periektné zapada do obrazku ,Cistého“ wehrmachtu, ktery se
silné obhajoval v prunich desitkach let po skonceni valky v roce 1945. Ale
jeho paméti, poprvé vydané v roce 1989, vySly praveé v dohé, kdy némeéti
historici dilkladné zkoumali archivy a odhalili, jak hyly némeckeé ozbrojené
sily kompromitovany provadénim rutinnich zvérstev a pomoci pii genocidé
Zidii. Jen o nékolik let pozdéji se uskutecnila velka vystava ,Zlociny
wehrmachtu“, ktera podnitila nelitostnou verejnou dehatu o mire, v jaké
néme&ti vojaci pomahali pfi zloéineckych aktivitach na vychodni fronté



neho o nich védeéli. Kaufmannova kniha prispéla do miyna téch, kdo turdili,
Ze se vétSina wehrmachtu nepodilela na krutostech, ke kterym doslo na
vychodé i jinde. Pravdou je, Ze samotny Kaufmann mozna nebyl néceho
takového svédkem, ale mezi témi, kdo sloufili na vychodé, se o tom hodné
miuvilo. Pii psani suych vzpominek se zjevné rozhodl ziistat ,,opatrny“,
pokud Slo o cokoliv jiného kromé svého Iétani. Ue sué knize vystoupil
Z tohoto ramce jedinkrat ve svém liceni ucasti na Hitleroveé projevu v roce
1942. Podle jeho vyjadreni to hyl tfihodinovy monoloy, ale sedél tam
s . fascinovanou pozornosti“. 2da se, Ze hyl priliS naivni, aby si uvédomil, Ze
to neni pro jeho povalecné ctenare priliS proziravé priznani.

MIici takeé o valecnych taZenich, na nichZ se podilel. Na Fadé mist v knize
zaznamenava, jak malo on a jeho kolegové piloti védéli o tom, co se déje,
a je to samozrejme pripad, kdy historici priliS snadno zapominaji, Ze
obycejny letec neho vojak vi jen o svém malém kousicku déni ave
skuteénosti vilbec netusi, jaka by mohla hyt celkova strategie a zaméry
téch nahore. KdyZ se tésné pred zahajenim ,,Barharossy“ sam ocitl na
vychodé, se svymi piateli pfemitali o tom, Ze hy Sovétsky svaz mohl
poskytnout Hitlerovym armadam volny prichod sovétskym iizemim na
Blizky vychod, ahy uderily na Brity v Egypté z tylu. Kaufmann se mozna
rozhodl vylepSit své vypravéni znalosti pohledu zpét, ale misto pribéhu,
ktery vypravi, podava otevienéjsi vyiadreni o malé snaze vojenskych
i politickych organil mit na fronté informované vojaky. OvSem zda se, e
nezpochybiiuje opravnénost toho, co délal v Sovétském svazu. Kdyi jde
0 posouzeni, co je spravné a co Spatné, jeho liceni svedci o jakési
neutrainosti. Jak se valka chylila ke konci, Kaufmanna a jeho kolegy
nezajimalo ani tak, Ze némecka porazka je jen odplatou za roky agrese, ale
co Se S nimi stane, aZ bude po valce.

Jeho vécny pristup k valce je odrazem skromné osohnosti
a profesionaini poctivosti. Jen zridka si sundava masku posiusného vojaka,
ktery hez otazek déla, co je mu feceno. Ohéasné zablesky citového Zivota se
objevuji ve chvilich, kdy ztraci blizkeé pratele, ale strach neho obavy
ziistavaji skryty. Zda se, e jeho filozofii hylo délat praci, kterou dostava,
a neremcat. Dokonce i v liceni své posiedni operace se Se/iistopfer-
sehevrazednymi piloty - zistdva mimofadné nezaujaty a poznamenava, e
maji palivo jen na dolet ke svym ciliim a nemaji padaky. Tenhle posledni



¢in zhytecného hrdinstvi neni nic pro néj. Kaufmann, pilot veteran, preziva,
zatimco vSichni kolem néj se Fiti v plamenech k zemi.

Richard Overy
Exeterska univerzita

Cast |

Roky miru

Kapitola 1
Pilotni Skola Magdeburk

B . . —— . .
Pod mymi kridly ubihaly trosky Berlina. Ackoliv to rano 1. kvetna 1945
hylo pocasi dobreé, nedokazal j tred té dymajici devastace dol
Vi0 pocasi uonre, nenoxazai jsem uprostred te aymajici aevastace uoie
w - - - ” =0 - - -
rozeznat zadne podrobnosti pozemnich hoju. Kdyz jsem zatocil se svym Bf
109 pryc od hiavniho meést jal jsem Kurs k zakladne | i
Pryc ou NMiavnino mesta a zaujai jsem Kurs K zakiaune, moc jsem si
ed |, Ze tento kratky, ale neispésny prizkumny let j ledni
neuveaomoval, ze tento Kratxy, aie neuspesny pruzsumny iet je posieani
R P iy . N
misi me letecke kariery v luftwaffe — kariery, ktera skoro presne na den
y
trvala deset let.
USechno to zacal hvili, kdy se kola podvozku malého Focke Wulf
SECINo 10 zacalo ve Cnviil, Kuy Se Kola pouvozxu maiéno rocke wui

- Ve

Fw 44 , StieglitZ', cvicného dvejploSniku, odiepila od travnatého povrchu
vzletové a pistavaci drahy asi 120 kilometnii jihozapadné od mé souc¢asné
pozice. Bylo to 21. dubna 1935 presné v 10.26 hodin. A tim mistem hyl
Magdeburk.

Nové oteviena pilotni Skola Magdeburk hyla zfizena na pozemku
sousedicim s tehdejSim hiavnim méstskym letiStém Magdehburk-Vychod.
Jak jeho nazev naznacuje, letiSté se nachazelo na vychodnim predmeésti
meésta u silnice vedouci do Postupimi a dal do Berlina.

Bloky ubikaci Skoly stojici severné od této silnice hyly postavené
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zasmusile vyhlizejici podohou cihlovych pevnosti. Mistnosti hyly dohie
zZafizene, svétié a prostorné. Poskytovaly nejen pohodiné ubytovani, ale
stejné diilezité bylo také to, Ze se idealné hodily k diouhym hodinam
neruseného studia. Navic tam hyla po ruce cetna zarizeni pro sportovani
a méneé formaini vojenské cinnosti. Blizko hyl také plavecky hazén

a pusSkova strelnice.

Samotné letisté se nachazelo na jiZni strané postupimske silnice. Jak
hylo tehdy hézné, mélo traunaty povrch a kruhovy tvar. Kolem jeho ohvodu
hyly v odstupech mezi sehou administrativni budovy, ve kterych sidlilo
vSechny nezhytné sklady techniky a materialu, nadrZe s palivem
a podobné.

LetiSté mélo dveé soubézné drahy, jednu pro vziety a druhou pro
piistavani, vyznacéené Fadou praporki. Prostor mezi nimi, kterému se fikalo
 heutralni zona“, umoziioval vracejicim se letouniim otocit se po pristani
na konci drahy a naprosto bezpecneé pojizdét zpét na zacatek vzletove
drahy. To zajiSt'ovalo neustaly a nicim neruSeny provoz. VeSkery pohyh
letounil po letisti se Fidil z tak zvaného ,, Startwageni/', coi hyl jednodusSe
dvoukolovy vozik pouZivany jako mobilni pracovni stiil, u kterého sluihu
konajici zapisovatel zaznamenaval do deniku éasy vSech vzletii a pFistani.
Ohvuykie staval hlizko drahy a jeho presné umisténi oznacoval velky hily
prapor s cernym diagonalnim k¥iZzem, takze byl pro vSechny dobie
prenosnymi svitilnami. Osvétlily se rovnéz vSechny prekazky na drahach
neho v jeji hezprostredni blizkosti. Ale v tehdejSi dobé neméla Skola Zadné
osvétieni pro navedeni letounu na osu drahy.

Pilotni Skole v Magdehurku tehdy velel major Stumm. Pomahal mu
pomeérné malo pocetny administrativni personal. Pilotni instruktofi hyli
smesici vojenskych a civilnich osob, jez spolecné Fidili kapitan Heinzinger
a pan von Bornstedt. Studenti hyli prislusSniky vycvikové roty pod velenim
porucika svohodného pana von Sichardta. Rotu tvofily dvé skupiny, z nichz
ta pruni zah4jila pilotni vycvik jiz v fijnu 1934. Ja jsem patiil do druhé
skupiny, jejii vycvik zaéal ke konci dubna 1935.

Miij pruni let toho 27. dubna s instruktorem skupiny rotmistrem
Bachmannem ve Focke Wulfu Fw 44 Stieg/itztrval pouhych dvacet minut.
Byl to prvni z péti takovych avodnich letii héhem étyF dni. Mély dvoji acel -



seznamit nas novacky s hezprostrednim okolim letiSté a také dat nam
piileZitost, ahychom si sami vyzkousSeli, jak letoun reaguje na fizeni. Knipl
jsme mohli drZet nejprve jen velmi lehce, sledovali jsme kazdy jeho pohyb
provadeny instruktorem a jednodusSe jsme si tak zvykali na pocit za letu.
Byl to ichvatny zazitek a idealni priprava na tydny intenzivnihoe vycviku,
které jsme méli pred sehou.

Ve skute¢nosti to trvalo pies dva mésice diikladného teoretického
a praktického vycviku, neZ jsem mohl podniknout solovy let. Pak, 4. Cervna,
nastal ten velky den. Jesté jeden posledni kontrolni let se zkuSebnim
instruktorem nadrotmistrem Schmidtem. Z¥ejmeé hyl s mym pokrokem
spokojeny, protoZe vylezl z letounu a utrousil jen ,.to stacilo“. Prohodil par
slov s mym pilotnim instruktorem svobodnikem Schaffranekem, ktery
okamziteé naridil jednomu letci, aby na vzpeéry kridel mého letounu upevnil
dva izkeé diouhé cervené praporky.

Tyto harevné latkové pruhy slouzily jako varovani pro vSechny letouny
letici v blizkosti letiSté, ahy se mi zdaleka vyhnuly. Mit tyto vSe Fikajici
¢ervené praporky na letounu neznamenalo Zadnou ostudu neho stigma.
Prosté to hylo rozumné preventivni opatieni. Ale kdyi se tihle novackovsti
piloti soustied’ovali na provedeni toho tak vrcholné diilezitého sélového
letu hez néjakeého incidentu, pfipravovaly je o jejich uklidiiujici zastérku
anonymity.

Pokud jde o mne, musim piiznat, Ze kdyZ jsem se usadil do kokpitu,
motor tiSe predl, a ja ¢ekal na povoleni ke vzletu, citil jsem nervozitu, ale
takeé jsem si véril. Na startovni ¢are se shromazdil obuykly zastup
spolustudentii. Se zajmem sledovali déni a jak to p¥i takovych
piileZitostech hyva, smali se a utipkovali.

Koneéné jsem uvidél sluzbu konajiciho poddiistojnika mavnout velkym
hilym praporem s diagonalnim zelenym k¥izem na ném. Vzlet povolen! 0d té
chvile Slo vSechno jako po dratkach. Posunul jsem plynovou paku dopredu
a StieglitzD-EPYF se rozjel. Jak na travé zrychloval, udrzoval jsem ho
v pfimém sméru. Kdyz hyl letoun ve vzduchu, udélal jsem s nim podie
rozkazu jeden okruh kolem letiSté a pfesné po ctyfech minutach jsem ho
zase posadil na zem na tfi hody jako podie ucebnice, kdy se kola podvozku
a ostruhoveé kolo dotkly zemé soucasné.

Miii pruni sélovy let, ktery hyl celkové mym dvaaosmdesatym letem,
prohéhl nastésti hez jakéhokoliv zadrhelu. Pruni solovy let je hlavnim



milnikem v letecké kariére vSech pilotii a Zivé si vybavuiji svilj hiauni
emotivni projev, kterym bylo nadSené uspokojeni mirnéné nemalou ilevou
—nepochyhbné pocit, jaky mél i mij instruktor!

Rychie po sohé nasledovaly ¢ty daisi lety. USechny prohéhly stejné
hladce; ten posledni ukon¢il v ten skuteéné pamatecni den mé letové
povinnosti. Ale ten vecer se Zadna oslava nekonala. USichni jsme stale hyli
upinymi zaéatecéniky a instruktoii nam dali jasné na védomi, Ze v téhle
pocatecni fazi naseho vycviku neni Zadny divod k oslavam. Za dostatecénou
odménu se povaZoval pocit, Ze jsme néco dokazali.

Béhem celého naSeho vycviku se kladl nejuétsi diiraz na pofadek
a disciplinu a doslova vSichni se podie toho snaiili chovat. NaSi nad¥izeni
hyli narocni, ale nijak piehnané. Byli prisni, spravedlivi a starostlivi.
PoZadavky, které se na nas kladly, hyly mimoradneé narocné, ale
s vytrvalosti a poctivym vycvikem hyly dosazitelne.

Kromé pilotniho vycviku jsme museli zviadnout rozsahly teoreticky
program zahrnujici vSechny aeronautické nalezitosti. Krome toho jsme
museli velkou ¢ast toho mala casu mimo sluzhu vénovat sportu, ktery byl
volen tak, aby nas udrioval v kondici a v dobrém zdravotnim stavu. Ta isté
vojenska stranka naseho zakladniho vycviku - fikejme tomu tfeha
nofadova cviéeni — se omezovala na sohoty. Nedéle hyly uréeny
k odpoéinku, osobnim zalezitostem a tichému pfemitani. Na zaéatku kursu
isme nedostavali na vikend opust'aky, 1 kdyZ za mimoFadnych okolnosti
isme nékdy mohli dostat na nedéli ctyriadvacetihodinovou propustku.

My, studenti, jsme méli vSichni stejny cil - ziskat pilotni licenci. Za
kazdou cenu jsme se chtéli vyhnout vylouceni z kurzu. Prikazem dne hylo
kamaradstvi a sebhedisciplina. A pfes mnohé na nas kladené pozadavky
davala na$e mala skupina najevo tichou rozhodnost.

Wycvik rychie pokracoval a velmi brzy pro nas nastal ¢as podstoupit
pruni pilotni zkousSky. Jejich sloZeni si vyzadovalo vSechny nase nové
ziskané pilotni schopnosti — a take trochu Stésti. Hlavnim cilem hylo
ziskani kyzené licence tridy B-2 (brzy se prejmenuje na licenci vojenského
pilota). Toho se dosahlo ve tfech fazich, z nichZ tu prvni pokryvala licence
tfidy A-2 z vycvikového programu. K ispéSnému dokonéeni programu A-2
musel pilot ve vycviku spinit nasledujici tkoly:

- sedmnact perfektnich piistani na domacim letiSti plus Fada letil

s riizné stanovenymi podminkami;



- lvanact pristani v oteviené krajiné na odiehlych neoznacenych
a neupravenych polich nebo loukach a vziety z tychi mist;
- jeden hodinovy let ve velké vySce (3000 metrii nad moiem);
- tiva prelety a kazdy s jednim mezipristanim;
-jeden pielet s dvéma mezipfistanimi.
V pocatecénich letech luftwaffe se kladl velky diiraz na pilotiv vycvik.
Byl mimoFadné diikladny a trvalo skoro ¢étyii mésice, nei jsem ziskal
licenci A-2. Mezi 27. dubnem a 23. srpnem 1935 jsem ahsolvoval nejméneé
241 wycvikovych letil o celkovém trvani 37 hodin a 58 minut. Béhem této
pocatecni faze jsme pouzivali zakladni cvicné dvojploSniky Focke Wulf Fw
A4 Stieglitza Heinkel He 72 Nadert
W naSem nabitém programu se nedalo zvolnit. Hned druhy den po
ziskani licence A-2 jsem zacal vycvik pro licenci B-1. Tato druha faze
naseho vycviku byla vyrazné kratSi a vic koncentrovana nei ta prvni.
Béhem pouhych péti tydnil jsem na 150 letech nalétal dalSich pétaSedesat
hodin. Ohsah samotného vycviku se neliSil od vycvikového programu A-2,
ale poZadavky ted’ hyly mnohem naroénéjSi. Létali jsme na tézSich,
vykonnéjSich a pokrocilejSich cvicnych letounech — konkrétné Arado Ar 66
a Albatros L 75 - a museli jsme zviadnout uméni akrobacie, Iétanive
formaci a noéniho létani.
W case mezi témi sto padesati lety, které vedly k ziskani licence B-1,
hyly zarazeny nasledujici specifické testy, z nichZ kazdy se musel sloZit
Kk piné spokojenosti instruktora:
- jeden hodinovy vySkovy let ve ctyFech tisicich metrech nad hla-
dinou moie;
- CtyFi pristani v Ar 66 v oteviené krajiné na neupraveném poli;
- trnact akrohatickych letii o celkovém trvani deset hodin a péta-
padesat minut (véetné jednoho cvicného letu trvajiciho 33 minut
s instruktorem);
- jeden zavéreény zkouSkovy akrohaticky let;
- lvandct letii ve formaci - kaidy trvajici hodinu a pétapadesat
minut;
- 0sm noénich letil s celkovym trvanim pét hodin a osmapadesat
minut;
- lva orientacni lety trvajici hodinu a sedm minut (ve vySce méné
nei padesat metrii);



- Gtyiiadvacet pieletii zahrnujicich jedenact mezipfistani na nezna-

mych letiStich (o celkové délce 4658 kilometri).

Tieti a zavérecna cast magdeburského kurzu nejen podstatné zvySila
nase pilotni schopnosti, ale také vyrazné rozsSifila nase celkové zkuSenosti
s Iétanim. Zatimco vycvikové programy A-2 a B-1nas nauéily, metodicky
krok po kroku, techniku oviadani letounu za letu, tahle posledni faze na
nas, jako jednotlivce, kiadla dalSi pozadavky. Jak vycvik pokracoval, kaidy
Znas proSel hodnocenim; povzhuzovali nas, ahychom stavéli na svych
silnych strankach a abychom se pokud mozno snazili napravit sué
konkrétni slahé stranky.

To mélo mit pfimy efekt na nase nasledné kariéry v luftwafie —ana
koneéné osudy. Béhem této faze totiz musel personal Skoly a instruktoii
rozhodnout, pro jaky druh sluzhy se nejlépe hodime; napfikiad kdo z nas
projevuje talent, ktery by z néj udélal dobrého stihaciho pilota a kdo z nas
ma povahu a schopnosti vhodnéjsi pro 1étani s homhardérem neho
priizkumnym letounem. Piirozené jsme si uvédomovali, o co jde, a tlak na
nas byl mimoi¥adny.

Kurz B-2 nas uvedl do Sirokého spektra novych a riznorodych typii
letounil. Mezi nimi byl jednomistny Focke Wulf Fw 56 Stiisser; elegantni
moderni cviény hornoploSnik a obranny stiha¢, mnohem tézkopadnéjsi
Heinkely He 45 a He 46, které hyly konstruovany jako hombardéry,
respektive taktické prizkumné letouny, a lehké dopravni letouny Junkers
W 33 a W 34. Ty dva typy Heinkelil se pouZivaly predevSim k nacvikiim letu
ve formaci, zatimco dvojice Junkersii se uplatiiovala na diouhych
preletech.

Pied ziskanim licence B-2 12. prosince 1933 jsem si zapsal do letového
deniku daiSich celkem 142 letil, které piedstavovaly souhrnné 52 hodin
a 50 minut letového ¢asu. Z tohoto ¢asu jsem vice nez jedenact hodin
stravil vycvikem Iétani podie piistrojii. Béhem téchto cviénych letil se od
nas neocekavala Zadna navigace. Jejich jedinym cilem hylo dobie nas
oheznamit s letem podie pFistrojil. Sedéli jsme za zakrytymi okny na levém
sedadie v kokpitu Junkerse a na pravém sedadie byl instruktor, ktery
sledoval, jak si vedeme, a staral se 0 navigaci.

Bez jakéhokoliv vyhledu ven jsme méli provést s pouZitim pFistrojil na
palubni desce pied sebou Fadu konkrétnich manévri. K nim pat¥ily:

- zachovani stanovené vySky letu pomoci pifesného vySkoméru;



- udrzeni uréeného kursu sledovanim stielky na magnetickém kom-
pasu (opakovac);

- provedeni Fizené zatacky stalou rychlosti dva stupne za vterinu;
upiny okruh mél byt dokonéen za tfi minuty;

- ziskani a ztrata vySky uvniti stanoveného vySkového rozpéti s po-
uZitim variometru (indikator rychlosti stoupani/klesani stalou

rychlosti plus minus dva metry za vtefinu.
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- aerodynamika;
-véda o létani;
- letecké motory:;



- pristroje;

- seznameni se s letounem,;

- pravidia a predpisy leteckého provozu;

- oznaceni letiSt a prekazek;

- meteorologie;

- navigace a éteni mapy;

- FeSeni nouzovych situaci;

- tivod k programu cviénych letii.

A jakmile tyhle cviéné lety zacaly, vétSina téchto predmeéti se Skolila
nodrohnéji a pFizniisohovala se naSemu pokroku v Iétani. Na konci kurzu
isme museli sloiit pisemnou zkousku ze vSech téch pfedmeétii
a u nékterych se dokonce vyzZadovala jesteé ustni zkouska. Prace v ucebne
na nas kiladia stejneé vysokeé naroky jako prakticky uvycvik. Personal Skoly
o¢ekaval z nasi strany pouze naprosto soustiedéné vénovani se kurzu.
Vyvijeli na nas velky tiak, ale hyla to metoda, ktera se méla ohromné
vyplatit.

Dalsi velice cennou soucasti kurzu byl ¢as, ktery jsme stravili pomoci
pozemnimu personalu pii ddrhé Skolnich letounii. Mélo to pro nas dvoji
piinos. Kromé toho, Ze jsme ziskali dobré zakladni znalosti o fungovani
letounu, jsme také navazali osobni vztahy s mechaniky a hyli jsme schopni
ocenit diilezité, ale ¢asto opomijené ikoly, které pinili.

Ohéas jsme také dostavali rozkaz, abychom se hiasili ke sluzhé
v opravaiske dilné. Zde jsme méli prileZitost se osohné seznamit
s technologickymi postupy specialnéjSich praci pfi idrzbé motori, draki
a pristrojii. Uyrazné to prispélo k naSemu stale naristajicimu souboru
nalosti a mélo to prinos zejmeéna pro ty technicky méneé nadané mezi
nami.

Nas pruotni vycvik jsem zamérné popsal detailné, abych tim ilustroval,
jakou dilleZitost luftwaffe pfikladala v téchto po¢ateénich letech
poskytnuti ditkladnych zakladi svym novym branciim. OvSem kvalita
wycviku, jaké se nastésti dostalo nam, se nevyhnutelné stala ohéti
nadchazejici druhé svétové valky. Po jejim zacatku a jak konflikt
pokracoval, se tyto standardy neustale sniZovaly a kurzy se ustaviéné
zkracovaly tak, Ze se v zavérecnych fazich valky tyto vycvikové programy
pro nové miadé piloty neméfily na mésice a tydny, ale na hodiny a dokonce
na minuty!



Ale tento katastrofalni stav mél nastat aZ po deseti letech a pies
diikladnost naseho vycviku se véci nevyvijely vidy piesné podie planu, a to
Prikladem toho je jiZ zminéné 13. zafi. Po brzkém zacatku jsem pozdé

odpoledne dokongéil sviij letovy program za dne. Pak jsem mél skoro
tfihodinovou prestavku, héhem které jsem si mohl trochu odpocinout
anéco snist, nez jsem presné v 19.42 vzlétl na sviij prvni noéni cviény let.
Wycvik nocniho Iétani pak s dalSimi kratkymi prestavkami pokracoval aZ do
¢asnych rannich hodin nasledujici dne.

Miij posiedni let byl tficetiminutovou zkouskou, kterou jsem nastésti
2viadi ke zjevné spokojenosti suého instruktora. Mél jsem z toho radost,
takie mi ani nehylo lito, kdyZ jsem konecné v 02.05 opét piistal. Byl to
konec vysilujiciho ¢tyfiadvacetihodinového dne, a kdyz jsem vylézal
z Arada Ar 66, imatrikulace D-IHAQ, citil jsem se naprosto vycerpany.

Na zaveér kazdého letového dne bylo zuykem, Ze student vystoupil na
Konci pristavaci drahy z letounu, vydal se pésky na cestu k hangaru
a nechal samotného instruktora s letounem pojizdét. KdyZ jsem se ve
spoleénosti malé skupiny kolegii studentii vydal unavené pies letiSté,
utéSoval jsem se mysSienkou, Ze se musi citit stejné vycerpani jako ja. Ale
jak brzy zjistime, jednoho z nas zjevné nijak netésSila vyhlidka na plahoceni
travou a rozhodl se S tim néco udélat.

Anii by si toho kdokoliv z nas vSiml, svohodnik Miiller, nezkrotny
Berliiian, ktery nikdy nepromarnil Zadnou prilezitost, nenapadné vylezl na
palubu jednoho z éekajicich Arad v nadéji, Ze se tak pohodiné sveze
Kk hangaru. Stroj, ktery si vybral k té jizdé naéerno, nanestésti fidil
instruktor iménem Lonzius, ktery byl také ponékud zviastnim clovékem.

A Lonzius se z dilvodii, které znal nejlépe on, rozhodl pravé tu noc nepfipojit
se k pomalému procesi letounil mificich zpét do hangaru, ale misto toho se
vratit na zaéatek vzietoveé drahy. Tam kratce protocil motor na piny plyn

a pak ihned vziétl na trochu improvizované nocni akrohacie.

Pravé hyl na vrcholu pfemetu a visel tam na zadech skoro hez pohyhu,
kdyZ tichy nocni vzduch profizio zoufalé kvileni. Velice zneklidnény Lonzius
- Na chvili jsem si skutecné myslel, Zze jsem vyrusil néjakého
straSidelného ducha“ - neztracel ¢as a vratil se zase na zem.

Tam se ta zahada rychle vysvétlila, kdyZ si néjaky nafikavy hlas
s nezameniteiné silnym herlinskym pfizvukem stézoval: ,Pane pilotni



instruktore, ja jsem skoro vypadi!“ Byla to pravda, protoze kdyi to Arado
halancovalo na zadech na vrcholu pfemetu, Miiller hez padaku, aniZ hy se
obtézoval pripoutanim, se musel drzet, jak to Slo, jelikoZ mu Slo o Zivot.
Otieseny Lonzius byl ipiné do béla rozpaleny a éernému pasazérovi
straSné vynadal. Ale tim ta zaleZitost skon¢ila. Kdyby to instruktor nahlasil
vy$Sim nadiizenym, na$ kamarad Miiller by byl témé¥ jisté disciplinarné
notrestan, ale stejné tak hy to odnesl i Lonzius za svou nepovolenou
akrobacii.

Jen o dva tydny pozdéji jsem zaiil trochu vzruseni i ja. Bylo to 30. zafi,
prednosiedni den kurzu B-1, a dostal jsem rozkaz proveést diouhy solovy
pirelet v Albatrosu L 79, imatrikulace D-IRIQ. Samotna trasa hyla docela
jednoducha -z Magdeburku do Bioblingenu a znét, coi bylo celkem asi 900
kilometrii. V Magdeburku hylo pékné pocasi, na obloze nebyl skoro ani
mracek a viditelnost hyla témér perfektni. Predpovéd pro Boblingen byla
rouvnéZ dobra. Nevédeél jsem pouze to, jakeé jsou povétrnostni podminky
mezi témito dvéma mésty, a jak se ukazalo, hyla to dilleZita informace.

Pied letem jsem nevolal do meteorologické kancelaie. To hylo néco, co
zZa nas vzdy deélali instruktofi pfed rozhodnutim o dennim letovém
programu. Na svou obranu hych mél asi take rict, Ze to hylo v pomérneé
pocatecni fazi naSeho vycviku a nase znalosti meteorologické
problematiky hyly stale nedostatecné. Nikdo z nas hy nehyl schopen
vytvofit si ze zmatku map a tabulek, které hyly k nahlédnuti
v meteorologické kancelaii zakladny, piesny obrazek celkovych
povétrnostnich podminek.

K navigaénim uéeliim jsem dostal jedinou mapu trasy. Tyto mapy
v méfitku 1:300 000 se vytvarely pro kaZdy vycvikouy prelet. Piichazely
v podohé souvislé role asi 20 centimetrii Siroké a byly vieiené do malych
hranatych hlinikovych pouzder. Na nich byla zietelné vyznaéena trasa letu,
a jak let pokracoval, pilot ve vycviku mohl otaéenim malého knofliku na
strané pouzdra mapu postupné posouvat a tudiz drzet krok s krajinou
ubihajici pod nim. To mapové pouzdro muselo pilotovi viset na krku, takze
mu bylo neustale ihned k dispozici, a takeé se tim zajiStovalo, Ze mu
neupadne na dno kokpitu neho nevypadne ven.

Je potieha si uvédomit, Ze jsme Iétali v letounech s otevienym
Kokpitem jen s malym plexisklovym ¢elnim Stitkem jako ochranou pied
proudem vzduchu. Velkeé Spatné padnouci bryle, které nas stale otravovaly,



nam trochu chranily oéi, ale sou¢asné do znaéné miry zmenSovaly rozsah
periferniho vidéni.

NaSe letecka vystroj sestavala z komhinézy - v Iété lehkeé, vzimeé
nodsSité ovci koZeSinou - letecke prilby, vysokych hot a rukavic. Na sohé
isme méli také padakovy postroj, k némuz jsme méli pfipevnény padak na
sedadle. Celou tu vystroj hyste nenazvali pohodinou, ale hyla nezhytna.

V 09.18 jsem vziétl do Biblingenu. Béhem prvni éasti letu prohihalo vSe
hiadce. Pomalym odvijenim mapy jsem hyl schopen neustale kontrolovat
svou polohu a letét po vyznacene trase.

OvSem mezitim se pocasi pomalu zhorSovalo. Zacinal se objevovat
slaby opar a zanedlouho jsem zpozoroval hradbu vysokych mraki
hromadicich se na jinak jasné modré obloze. Nejprve jsem jim nevénoval
moc pozornosti, ale postupné, témér nepostrehnutelné, zacaly vytvaret
jednolitou nepieruSovanou pokryvku. Sotva hodinu po odletu
2 Magdeburku jsem letél nad rozsahlou ohlasti nizko zvinénych kopcii. Tato
krajina se nazyvala Durynska panev. Navzdory oparu hylo prede mnou,
vievo a vpravo, zietelneé viditelné soumesti Erfurt a Gotha. Byl jsem presné
natrase.

Tohle malehné idoli, nad nimz jsem letél, najednou skoncilo a terén
prede mnou se strme zvedal. To hyl zacatek hornatéjSiho Durynského lesa
a na jeho hrbetu se proti nyni svétie Sedivé ohloze ostie tycila tmava linie
vysokych stromii. A nad timto izkym pruhem jasné oblohy ted’ visel
masivni mrak jako opona, ktera se kazdou chvili spusti.

Az do této chvile jsem zhorSujicim se povétrnostnim podminkam
vénoval skuteéné malou pozornost. Viihec jsem si nepiipoustél, Ze bych let
prerusSil a vratil se zpét. Uznavam, Ze ackoliv hyl pruh jasné oblohy mezi
zalesnénym hibetem a zakladnou mrakii nad nim tizky, nepfedstavoval
Zadny velky problém a nezavdaval mi velkou pFi¢inu k ohavam. Drzel jsem
se kursu. DodrZoval jsem ¢asovy plan. A tak jsem se vydal k pieletu 2000
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uyhied na zem jsem se vzdal takoveé vySky, Ze jsem v té chvili letél jen
kousek nad vrcholky stromii.

VSechno se odehralo tak rychle, Ze jsem v té chvili nemohl délat nic
jiného, nez se snazit udrzet tu bednu ve vzduchu a nenarazit do néjakeé
skryté skalni stény neho néceho jiného. Jak si D-IRIQ prohojovaval cestu
tou pekelnou viavou, zapasil jsem s fizenim letounu. Obratit to? Ano, ve
chvili, kdy zacalo prSet, jsem o tom uvazoval. Ale to uZ bylo pFiliS pozdé. To
hrozné pocasi me uZ obklopilo i zezadu a cesta zpatky do Magdeburku byla
upiné zahlokovana.

Nemél jsem jinou moinost, nei dal hojovat a zirat éelnim skiem
hicovanym destém. Miij osud byl piné v rukou hohii poéasi. NaStésti je
npohravani se mnou zacalo hrzy unavovat. Podminky se zacinaly zlepSovat
a po dalSich asi deseti minutach jsem letmo zahlédl pod sehou letiSté
nachazelo pfimo na meé trase! Pamatoval jsem si to jméno ze studovani
mapy trasy pied odietem. Aékoliv mnou miij nedavny zazitek poradné
otiasl, faleSny pocit pychy mi zabranil v sestupu dolii k mezipiistani.

Misto toho jsem pokracoval dal a neustale, i kdyi ponékud
nevyzpytateiné, jsem pokracoval v mireni od jednoho kousku jasné oblohy
Kk druhému. Neni divu, Ze to v mé snaze udrZet kurs nadélalo pékny chaos,

a béhem velmi kratke chvile jsem si uvédomil, Ze jsem se naprosto ztratil.
Kovové pouzdro s mapou jsem pred dost diouhou dohou odlozil stranou.
Jak jsem bojoval ve snaze oviadnout letoun, nemohl jsem sledovat let.

Ten L 75 mél nectnosti vic nez dost, zejména v hourlivém pocasi, a mohl byt
za letu oSidnou hestii.

TehdejSi letecké kompasy hyly docela jednoduché a ten miij se
s kazdym trhnutim a otfesem Alhatrosu, ktery si prohojovaval cestu trvajici
silnou turbulenci, rozkmital. To znamenalo, Ze jsem mohl udrzovat jen velmi
piiblizny smér letu. Byl jsem stale prili$ nizko na to, abych vidél mezi témi
hradhami leticich Sedivych mraki dost krajiny a mohl vizualné stanovit
svou polohu. Svou presnou polohu jsem mohl stanovit, teprve kdyz jsem
pied sehou zpozoroval nezaménitelny klikaty tok ¥eky Mohan.

0d této chvile se pocasi rychie ziepSovalo a nakonec jsem v poradku,

I kdyZ velmi pozdé, piistal v 12.55 v Bihlingenu. 0 piil hodiny pozdéji jsem
hyl uz zase ve vzduchu na zpatecni cesté do Magdeburku. Dostal jsem
informaci, Ze se povétrnostni podminky na trase zlepsily, ataké se to



potvrdilo. Po klidném letu trvajicim néco pres dvé hodiny - o néco vic neZ
nolovina dohy letu tam - jsem dosed| s letounem na svém domovském
letisti.

Byl to pamateéni den, ktery jen tak nezapomenu. Uryl se mi do paméti
tim, jakou dilleZitou roli v Zivoté pilota hraje pocasi. 0d té dohy jsem se
intenzivné zajimal o meteorologii a vSe s ni spojené. V¥ nasledujicich letech
se ukazalo, Ze je to nejen uzitecné, ale ohcas ahsolutné rozhodujici.

Nasledneé jsem se doveédeél, Ze to, co jsem prave zazil, nehylo vZadném
pripadé neohuyklé.  této ohlasti se s drsnymi podminkami setkali I mnozi
dalsi. A ne vSichni se z toho dostali tak snadno, jako ja. DosSlo tam k Fradé
smrtelnych nehod. Durynsko hylo hrdé na to, Ze je . Zelenym srdcem*
Némecka. Messerschmitty Bf 109 a Focke Wulfy Fw 190 z 54. stihaci
nozdéji pouzivaly jako nasSivku jednotky , Zelené srdce”. Ale tim pravym
srdcem ,Zeleného srdce” byl samotny Durynsky les, ktery ziskal
v pocatecnich dnech luftwatfe mnohem zlovéstnéjsi povést, kdy se mu
c¢asto fikalo ,Hihitov letcii“. BohuZel to hyla povést, ktera se napliiovala ai
prilis ¢asto.

Miij respekt ke vSem podoham poéasi, at’ jiz dobrému nebo Spatnému,
posilila dalSi udalost jen o tii tydny pozdéji. Spolu s dalSimi dvéma
studenty Skoly jsem dostal 22. rijna rozkaz odjet viakem do Schieissheimu,
na letisté u Mnichova. Méli jsme tam prevzit tfi cvicné letouny Alhatros L
101 a pieletét s nimi do Magdeburku. L 101 hyl hornoploS$nik parasolové
konstrukce, takze se mu pochopitelné prezdivalo ,,DeStnik“. Mné pridéleny
stroj mél imatrikulaci D-EZAZ ProtoZe nas tlacil ¢as, pfredavaci procedura
se omezila jen na par zakladnich formalit, které probéhly ve velkém
spechu.

Protoze jsme tam hyli tfi, dohodli jsme se, Ze poletime v Fadeé za sehou
S nejstarsim z nas v ¢ele. Mozna hych mél zminit, Ze tato formace nehyla
v nasem rozkazu konkretizovana. Bylo to prosté néco, o cem jsme si my tfi
miadi piloti ve své naprosté nevédomosti mysleli, Ze to je pro let do
Magdeburku to nejvhodnéjSi. Ale udalosti meély brzo ukazat, jak jsme se
mylili.

Predietova porada hyla nejen uspéchana, ale hyla také zalozena na
dvou chyhnych predpokiadech. Bylo nam feceno, Ze hudeme mit vyhodu
zadniho vétru, ale vitr ve skutecnosti foukal z hoku. To znamenalo, Ze



nepoletime odhadovanou rychlosti 150 km/h, ale kdyZ budeme mit Stésti,
vytahneme to na 110 km/h. Kromé toho, protozZe vzdalenost mezi
Schieissheimem a Magdeburkem je 442 kilometrii, se s jistotou
predpokiadalo, Ze let nam nehude trvat déle neZ dvé hodiny a étyficet
minut. Kratce feceno, komhinace nasi nezkuSenosti a odhyté predietové
porady hyla receptem ke katastrofé - a to, co se velmi brzy stalo,
Katastrofou hylo.

1e Schieissheimu jsme vziétli v 13.30 a rychle jsme vytvofili formaci.
Pocasi hylo dobré a prvni hodina letu probéhla hez zviastni udalosti. Nase
tfi . DeStniky“ se pomalu plouzily nad havorskou krajinou a my se tésili na
piijemny a pohodovy let domil. OvSem udriovani formace se ukazalo
mnohem komplikovanéjsi, nei jsme si znocatku predstavovali. Zonglovani
s kniplem a s plynem nas zaméstnavalo natolik, Ze jsme nevénovali
dostate¢nou pozornost mapam. Mohli jsme se na né kratce mrknout jen
nepravidelné, kdyZ jsme nebyli piné zaneprazdnéni udrZovanim svych pozic
ve formaci. Takto jsme pomalu, ale jisté, zacinali ztracet orientaci.

Po devadesati minutach ve vzduchu se pred nami objevilo letiSté
Bayreuth - takze i kdyz jsme nehyli jesteé ani v polovineé cesty, alespoii jsme
stale byli na trase. VU této chvili na$ vedouci formace, ktery na nas héhem
posledni éturt hodiny s nariistajici frekvenci vrhal pies rameno tazavé
nohiedy, nam dal rukou signal, Ze ma v aumysiu podniknout mezipristani.
Radné jsme zrusSili formaci a po nékolika minutach, v 15.08, isme dosedli
na drahu letiSté Bayreuth.

Po kratkeé debaté a pres urcité pochyhnosti jsme se rozhodli let
neukoncovat, ale v nasi cesté pokracovat. S védomim vzdalenosti, kterou
mame stale pred sehou, a pomérné brzkého zapadu slunce jsme chtéli hyt
co nejdrive zase na cesté, a tak jsme hyli po asi dvaceti minutach opét ve
vzduchu.

Kdyi jsme si to spokojené Sinuli smérem k jiznimu ipati Durynského
lesa, pocasi hylo stale dobré. Ale pod konci nasich levych kridel jiz
zacinalo na obloze klesat slunce a brzy jsme videli ze dna idoli pod sehou
vznaset se prvni zavoje prizemni mihy. V tomto rocnim ohdohi to nebylo nic
neobvykiého, ale pro mne to byl prvni mirny podnet k znepokojeni.

Takeé jsem si vSiml, Ze rychlomer jiz neukazuje rychlost, jakou jsme meéli
na zacatku letu. Vitr musel zesilit a ted' nas znomaloval jeSteé vic. Zacinal
jsem mit vazné pochyhnosti o pokracovani letu. Mysiel jsem si, Ze nouzové
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situace.

V hezprostredni blizkosti nehylo Zzadné letiSté a pokracovani v letu po
setmeni hy hylo rikanim si o vSechny mozné problémy. Kdyhy fungovaly
signaly rukou a vrténi hlavami, které jsme si vymeéiiovali, moji dva
kolegové by museli uvaiovat podobnym zpiisohem.

Vedouci naSi formace, ktery pied dobrovoinym se prihlasenim
Kk luftwaffe slouzil u péchoty, vyresil situaci energickym pumpovanim pazi
nahoru a dolil. To byl ohecné uznavany vojensky signal ,.nasledujte mne*

a vSichni jsme na to odpovédéli zvednutim paze, Ze jsme rozumeli. Presli
jsme do Siroké formace vedie sehe a zacali jsme hledat misto pro pristani.
Zanediouho jsme v nariistajici tmé zpozorovali pfed sehou vhodné
vynadajici louku.

VSichni jsme v kratkych intervalech po sohé hezpeéné piistali. Bylo
piesné 16.45 a dohrou piilhodinu po naSem piedpokladaném ¢ase pristani
v Magdeburku, ackoliv jsme dosud méli za sehou jen asi t¥i éturtiny cesty.
Po vylezeni z kokpitii jsme se shromaidili do tésné sehevédomé skupinky
a pokousSeli jsme se predstirat, ze se nestalo nic mimoradného. Popravdeé
isme se snaiili skryvat pied ostatnimi rozpaky a chovali jsme se, jako hy
hylo tou nejnormaineéjsi véci na svéte stat v Seru vedle tfi chladnoucich,
tiSe brumlajicich letounii uprostfed prazdné louky.

OvSem brzy nas obklopil dav zvédavych mistnich obyvatel z blizké
vesnice Kunitz, ktera byla, jak nam iekli, pét kilometrii severné od Jeny.
Starosta a radni nas privitali a pozvali nas, ahychom hyli na noc jejich
hosty. Skupina dobrovolnikii se nabidla, Ze hudou nase letouny hlidat, a tak
jsme v rychle houstnouci tmé odesli z nasSi ,.louky nouzového pristani“
avydali jsme se do starostova domu, kde jsme hyli viele piijati.

Nas vedouci Schulz nejprve zatelefonoval do Magdeburku, aby podie
trvalého rozkazu nahlasil, co se nam stalo. Po poloZeni sluchatka toho moc
nerekl, jen to, Ze nase prijeti v Magdehburku pravdépodobné nehude tak
virelé a pratelske, jako zde v Kunitzu — ale my jsme uZ doSli k tomuhle zavéru
Sami.

Druhy den rano jsme nasli tu louku pokrytou vrstuvou husté mihy.
RozpousStéla se jen pomalu, coz nam poskytio dostatek ¢casu, ahychom se
rozloucili se svymi milymi hostiteli a pripravili se k odletu. USichni tfi jsme
pro$li vysokou mokrou travou pruh louky, ktery vypadal jako vhodny pro



vziet, abychom se ujistili, Ze tam nejsou Zadné skryté prekazky, a shodli
jsme se, Ze je pouZiteiny. OvSem na kraji té louky nas Sokoval objev Fady
vysokych Zeleznych sloupkii pouZivanych pravdépodobné k nataZeni drati,
na kterych se suSilo seno. Byly nebezpecné hlizko mista, kde jsme véera
odpoledne piistali, a kdybychom do nich narazili, nasledky hy hyly
Katastrofaini.

Na tieti a posledni ¢ast svého dramatického preletu jsme vziétli a2
v 11.25. Slunce ted napino svitilo a do Magdeburku jsme piiletéli za pouhou
hodinu a ¢turt. Ale na tomto poslednim useku jsme doSli k zavéru, Ze pro
tuto chvili mame letu na diouhou vzdalenost ve formaci uz dost, a vSichni
jsme letéli svou viastni cestou.

Ukazalo se, Ze nase prijeti v Magdeburku nebylo tak chiadné, jak jsme
se piivodné ohavali. Misto disciplinarniho potrestani nam fekli, ahychom
tuhle udalost povazovali za cenné ponauceni. Myslim, Ze se vedeni Skoly
ulevilo stejné jako nam, Ze vSechno dobre skoncilo a Ze t¥i piloti a tii nové
letouny dorazili hezpecné a hez \irazu; zejména ve svétle tragickych ztrat,
které nas kurz utrpeél v srpnu.

Miij pohyt v Magdeburku se hliiil ke konci. NapIno jsem si vychutnaval
vSechny ziskané zkuSenosti s Iétanim a vSechno, co jsem se naucil, ve
vzduchu i na zemi, jsem povazoval za ohromne zajimavé. 12. prosince 1935
jsem v 15.10 naposledy pristal v Aradu 66 v Magdeburku. Pruni faze mého
pilotniho vycviku skoncila a rozloucil jsem se se svymi instruktory
a nadiizenymi. Byl jsem jim hodné vdécen a aZ do dneSnich dnii na vSechny
vzpominam.

Kapitola 2
Pilotni Skola (S) Schleissheim
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svazem o zFizeni tajné pilotni Skoly pro némecky personal v Lipecku, asi
400 kilometrii jiiné od Moskuy.

Uycvik tam zaéal v 1été 1925 a béhem sedmi let ahsolvovalo vycuik
v Lipecku asi sto némeckych stihacich piloti, z nichZ se mnoho stalo dobie
namymi esy luftwatfe z doby valky. Ale po prevzeti moci Hitlerem se
situace zménila. PromySleny uskok s Lipeckem skonéil, posiedni némecti
studenti odtamtud v srpnu 1933 odjeli a nova $kola stihacich pilotii byla
zrizena v Némecku. Jejim sidiem byl Schieissheim blizko Mnichova.

OvSem znovuvzkriSené némecké vojenske letectvo hylo stale velmi
tajnou slozkou armady. Jeji existence se musela pred Spojenci utajovat.

V prvnim roce jejiho fungovani se proto provozovala pod zastérkou
Jeutsche Verkehrstliegerschule GmbH Zweigstelle Schleissheim neholi
Skola dopravnich piloti s.r.o., pohoéka Schieissheim“.

Hitler nakonec odhalil svou novou luftwafie svétu na jare 1935. Ale
I pak se zachovavala urcita mira utajeni. USechny jednotky hez ohledu na
jejich typ dostavaly stejny ohecny nazev Aiegergruppeletecka skupina)
dopinény jménem jeji domovské zakladny. Tento systém oznacovani
neposkytoval Zadny kli¢ ke stanoveni konkrétni role jednotky (stihaci,
homhardovaci, apod., ani jejiho umisténi ve strukture luftwaffe jako celku.
major Gerd Massow, se tak stala Fliegergruppe 8 Schieissheim -1to ,$¢
v zavorce znamenalo , Schule” neboli Skolu - a do Schieissheimu se
piemistil nas cely magdebursky kurz, aby zde ahsolvoval vycvik stihacich
pilotii.

Wydali jsme se na cestu viakem 17. prosince 1935. Pri jizdé na jih jsme
méli vyhornou naladu a chovali jsme se jako parta nadSenych déti jedouci
na prazdniny. Ted jsme byli nejen hrdymi drZiteli pilotnich licenci B-2, ale
takeé jsme se tésSili na nescetna potéseni, ktera na nas ¢ekaji vtom velkém
méste.

Na hlavni nadrazi v Mnichove jsme prijeli brzy rano 18. prosince
a cekani na pripoj do Schieissheimu jsme vhodne vyuZili k prochazce do
stiedu mésta k hohaté snidani hilych kiohas. Byla to mistni pochoutka
doporucena nam Bavory v nasi parte, kteri nas touzili seznamit
S kulinarnimi pozitky svého hlavniho meésta.

Nékdy kolem poledne jsme ponékud prejedeni a unaveni dorazilina
letiSté Schieissheim. Po nahlaseni prichodu nas privital velmi aspornym,



