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Muzeum letectva v KoSiciach bolo prvykrat spristupnené verejnosti 23. augusta 2002
- prvou expoziciou nazvanou Pociatky letectva do roku 1945 v leteckom hangari na ploche 300 m2.
Po 20 rokoch postupného budovania sa expozi¢na interiérova i exteriérova prezentacia tejto pobocky
Slovenského technického muzea rozrastla na vyse 20 000 m? v ramci ktorej mizeum prezentuje
navstevnikom expozicie: Poliatky letectva do roku 1945, Vyvoj letectva po roku 1945, Letecka
pristrojova technika, Letecké konstrukcie, Galéria lietadiel, Expozicia cestnej dopravy I. a Expozicia
cestnejdopravy Il. Do staleho expozi¢ného celku je zaradenych takmer 500 exponatov, ktoré priblizuju
histériu letectva, vyvoja lietadiel, leteckych motorov a pristrojovej techniky - od pociatkov lietania
az po nedavnu minulost. Zbierka letectva a leteckej techniky, systematicky budovana Slovenskym
technickym muzeom uz od zaloZenia Technického muzea v KoSiciach v roku 1947, aktualne obsahuje
takmer 1 500 zbierkovych predmetov.

Téma ceskoslovenské a slovenské letectvo je dominantnou témou pre odbornd muzejnu
¢innost, na ktoru sa Midzeum letectva v KoSiciach sustreduje. Nasim prioritnym cielom je dobudovat
existujlci expozi¢ny celok o stalu expoziciu venovanu tejto téme. Pri diskusiach pred zostavovanim
programu k 20. vyrociu zaloZenia Muzea letectva sme sa zhodli, ze nosnou aktivitou bude
odborné podujatie/konferencia, z ktorej sa vynasnazime vytazit pre nasu dalSiu ¢innost a zaroven
pripomenieme to, ¢o sme oznacili za symbol vynimocéne Uspesnej etapy historie ceskoslovenské
letectva, a taktiez je velmi Uzko spaté s KoSicami ako lokalitou so silnou tradiciou leteckej vyucby,
tzn. jednoznacne tematiku tykajucu sa lietadla Aero L-39 Albatros. Nasu myslienku umocnilo
100. vyrocie narodenia hlavného konstruktéra L-39 Ing. Jana VI¢ka, ¢im sme nasu myslienku prepojili
s komunikaciou vkladov konkrétnych osobnosti do technického pokroku - [udi, ich mimoriadneho
usilia, nadania, odhodlania — vtomto pripade zdroc¢ené vynimo¢nymi uspechmivo svetovom meradle.
Hlavnym cielom konferencie bolo prezentovat prostrednictvom osobnosti J. Vicka zlaty vek
ceskoslovenského leteckého priemyslu v prepojeni na moznosti a vyuzitie vysledkov cinnosti
vojenského leteckého Skolstva (Vysoka vojenska Skola SNP v Kosiciach), vyskumnych Ustavov,
podnikov leteckého priemyslu v Ceskoslovenskej a Slovenskej republike. Jan Vléek pdsobil
od Sestdesiatych do osemdesiatych rokov 20. storocia ako letecky konstruktér v Aero Vodochody
a podielal sa na vyvoji cvicného pridového lietadla L-29 Delfin a bol hlavhym konstruktérom lietadla
L-39 Albatros. L-39 ako najpouzivanejSie cvicné vojenské lietadlo zacalo svoju UspesSnu kariéru
na VVLS SNP v Kosiciach zac¢iatkom 70. rokov minulého storoéia. Ide o jeden z najvyznamnejsich
a najuspesnejSich Uspechov ceskoslovenského leteckého priemyslu. Obsahovo mala konferencia
prepojit ¢esku a slovensku leteckd minulost s buducnostou. To umocnil i program druhého dna
konferencie realizovany Leteckou fakultou Technickej univerzity v KoSiciach.

Na konferenciu boli vyZziadané vstupy osobnosti suc¢asného Spickového vyvojového timu
Aero Vodochody AEROSPACE a.s. a zo Slovenska osobnosti, ktoré boli sicastou realizacie zavedenia
lietadla L-39 do prevadzky a sticastou vyvoja leteckého motora pre nasledovnika L-39 (L-59). Pre dalsi
rozvoj kvality a eSte uzsej spoluprace v odbornej ¢innosti v oblasti dokumentacie historie ceského
a slovenského letectva Slovenské technické mizeum svoju pozornost sustredilo na zabezpecenie
konferenénych vstupov kuratorov Narodného technického muzea v Prahe, Technického muzea
v Brne, VHU-Vojenského historického mizea v Piedtanoch a samozrejme Slovenského technického
muzea - Mlzea letectva v KoSiciach.

Témy, ktoré sme pre konferenciu vytycili, oslovili tych spravnych odbornikov a v ramci dvoch
konferenénych blokov odznelo 10 obsahovo velmi hodnotnych prispevkov. V tematickom bloku
~konstruktér Vicek a L-39 Albatros” logicky zahviezdili priami pokracovatelia diela tejto osobnosti,
a sice zastupcovia suicasného timu Aero Vodochody AEROSPACE a.s. Zapojenie slovenskej strany
témou vyvoja a vyroby motorov pre L-39 vystiZzne pripomenulo obrovsky vzrast ¢eskoslovenského
strojarskeho/leteckého priemyslu, ktory nastal prave vdaka L-39. Potvrdenim VI¢kovho znameho
citatu ,Jeden c¢lovék dneska éro neudéla” bol prispevok z muzejného prostredia — Narodného
technického muzea v Prahe. Prepojenie minulosti s budicnostou deklaroval prispevok opat z dielne
Aero Vodochody AEROSPACE a.s., tykajuci sa L-39 Novej Generacie.



V druhom bloku prednasok sme vymedzili priestor pre zastupcov muzejnej obce, kedze
téma L-39 Albatros uz dlhdie rezonuje v muzejnej dokumentacii vyvoja letectva v Cechéch
i na Slovensku. Konferencny priestor bloku ,Muzejna dokumentacia ¢s. letectva, odkaz L-39 Albatros
pre buddcnost” ovladli zo Slovenska kuratori letectva dvoch muzei - VHU-Vojenskéhpo historického
muzea Piestany a samozrejme Muzea letectva v KoSiciach. Vynimoénym zaverom celej konferencie
bol prispevok Technického muzea v Brne k tematike vyuzitia lietadiel L-39 Albatros v ramci programu
vycviku astronautov. V diskusnym blokoch neostala opomenutd ani téma ,L-39 a letecka akrobacia”
a pripomenutie akrobatickej skupiny Biele Albatrosy.

Vyznamnou sucastou medzinarodnej konferencie bola vystavnd instalacia ,Zlatd éra
Ceskoslovenského leteckého priemyslu”. V roku 2022 sa unikatnym prirastkom do prezentova-
nej kolekcie leteckej techniky v Mizeu letectva stalo prvé lietadlo L-39 Albatros overovacej série
v.¢.0001, ktoré savratilo nakosické letisko po 50 rokoch vdaka vkladu spoluorganizatora medzinarod-
nej konferencie - Leteckej fakulty Technickej univerzity v KoSiciach. Lietadlo bolo po ukonéeni jeho
prevadzky v roku 1973 umiestnené na Vysokej vojenskej leteckej Skole SNP v Kosiciach, v su¢asnosti
Letecka fakulta Technickej univerzity v KoSiciach, kde bolo sic¢astou vyucovacieho procesu do marca
roku 2022.

Ciele, ktoré si Slovenské technické mizeum organizaciou tejto konferencie vytycilo, boli
naplnené, no zaroven sa dana aktivita stala vyzvou pokracovat v podobnom duchu - pripominanim
nasho (¢eského a slovenského) naj- a prepdjanim na sucasnost i pri dalSich vyznamnych prilezitos-
tiach.

Mgr. Zuzana Sullova



Ing. Pavel Kucera, AERO Vodochody AEROSPACE a.s.

Prezentace konstrukci letadel, na kterych se Ing. VIcek podilel od svych zacatk( aZ po vedeni projekti
L-39 a L-39MS jako hlavni konstruktér.

Tento prispévek k 100. vyroci narozeni ing. Jana VIcka je zaloZen na ilustrativni vypovédi obrazk.
Proto je textovy doprovod minimalni, vysvétlujici souvislosti a stavici prezentované projekty
do ¢asové osy.

Jan Vli¢ek se narodil 10. ¢ervence 1922 v Praze, rodina statniho Grednika CSD 7zila
na pohranicni Zelezni¢ni celnici v Bfeclavi.

Letadla zacal sledovat uz jako maly chlapec, kdy mél pfileZitost vidét je na polnim letisti
pri vojenskych manévrech. Zajimalo jej vSe technické a téZz jej zaujalo letecké modelarstvi
s experimentovanim. Ucastnil se i prednadek letecké osvéty mladého Josefa Hoska. Tehdejsi
takzvanou Méstanskou Skolu dokoncil po presidleni do Nového Bohumina roku 1936.

Jeho zajem o letadla pokracoval, pozadal zlinského konstruktéra Jaroslava Lonka o podklady jeho
Z-XIl a ze dfeva zhotovil maketu.

Pro ziskani praktického pristupu k technice roku 1937 nastoupil vyuéni obor strojni zdmec¢nik.
Mezitim studoval knizecku Leteckého privodce, na rysovacim prkné doma rozkresloval fez motorem
HS 12 Ydrs, pokousel se o navrh vlastniho sportovniho letounu s motorem Hirth 504 véetné vypocta.
Studium na Vyssi statni pramyslové Skole v Moravské Ostravé — Vitkovicich zakond¢il maturitou
ve vale¢ném roce 1944, vynikal v matematice a deskriptivni geometrii, dobfe kreslil. Hned s koncem
valky roku 1945 byl prijat na CVUT strojni fakultu, kterou absolvoval jiz po tfech letech - to umoznila
povale¢na doba po obnoveni vyuky. Zaroven s nastupem do zaméstnani mohl dalkové studovat
nastavbovy Ugebni béh pro letectvi na CVUT, ktery zfidil prof. Dr. Rudolf Pesek, ktery pred valkou
vedl aerodynamiku v Letové.

Byl prijat do Ustiedni letecké konstrukce &inné v Aeru ve Vysocanech, do skupiny LE (Avia)
vedenéIng.Karlem Tomasem, pridélen k vedoucimu aerodynamikoviDr.Ing. Josefu HoSkovi, se kterym
se znali jiz z Moravy z ¢asll mladeznické letecké osvéty. Vedouci konstruktér K. Tomas vytvarel pred
valkou jednoplosniky Tatra a zahy po ni legendarni Z-26 Trener.

Roku 1948 se Ing. J. Vl¢ek téZ ozenil, dojizdél denné do prace v Praze vlakem ze Zabofi u Kolina.



Konstrukéni skupina LE koncipovala radu navrh( perspektivnich letound, rovnéz pro
vycvik pilotl - a to s pohonem motory nejen pistovymi, ale i proudovymi. U proudovych motord
se predpokladalo vyuziti dostupnych némeckych konstrukci, které se nachazely na nasem uzemi -
jmenovité BMW 003. Projekt LE P-3.3 mél mit osadku v usporadani za sebou (tandem), LE P-3.4 byl
koncipovan nekonvenéné se dvéma soubéZznymi trupy a motorem uprostred. J. Vicek byl jako mladé
elév jisté zapojen do téchto rozvah.

J. Vl¢ek zapUjéen do Vyzkumného leteckého Ustavu (pozdéjsi VZLU) pro feseni stavitelné-
ho hrdla rychlostniho aerodynamického tunelu budovaného v Praze Na Palmovce. Jako podtlakova
nadoba méla slouzit z dalky viditelna ,koule" jiz nepouzivaného plynojemu.

V konstrukéni skupiné LE se podilel i na rekonstrukci kridla Z-26 na kovové provedeni, mél za ukol
oblast kridélka. Pozdéji byl odeslan se skupinou konstruktérd do Kunovic na vypomoc s prepracova-
nim licenéni dokumentace Jaku-11 do podoby C-11, jako jejich vedouci.

PFi praci ve skupiné LE zazival prvni zkuSenosti s koncepci proudového letounu téz
na projektu stihaciho LE-P.8 se Sipovym kridlem, ale i s diléim FeSenim aerodynamickych brzd pro
zavadény licen¢ni MiG-15.

Zajimavé musely byt i projekéni prace na nerealizovaném dvoumotorovém transportnim
L-18, vyznacujicim se trupovou gondolou a dvéma nosniky ocasnich ploch (vzpomenme v nedavné
dobé zkouseny, obdobné koncipovany ,Raven®).

[ T—————

J. Vlcek pracoval téZ na aerodynamice cvi¢ného vrtulového prototypu Tom-8, ktery skupina
ing. K. Tomase konstruovala po prevodu do nyni jiz civilniho VZLU roku 1954. Mél to byt vojensky
vycvikovy letoun s motorem Praga M-208, ktery byl od projektu po zalétani a zkousSeni vytvoren
ve VZLU. Typ, stejné jako vylepseny Tom-208 nebyl zaveden do sériové vyroby, prednost dostal C-11.
Tou dobou roku 1954 jiz krystalizovaly pozadavky na cviény proudovy letoun, zprvu oznaceny
XL-29. Projekt vedli spojenym Usilim zkusSeni tvirci Zdenék Rubli¢ (se zkusenostmi z letecké
konstrukce v Chocni) a Ing. Karel Tomas. S datem 29. zari 1954 byly vydany takticko-technické



pozadavky na cvic¢ny proudovy letoun od ¢s. letectva. Vl¢ek pracoval v tymu aerodynamiky vedeném
dr. Ing. J. HoSkem. Jedna z prvnich rozvah méla koncové palivové nadrze na kfidle, vodorovnou
ocasni plochu se vzepétim a dalsi tvarové odliSnosti.

J.Vicek pracovalu J.Hoskavaerodynamice—vizjeho Sifra navykonovych krivkach v zavislosti
na plosném zatizeni L-29 a rukou na kusu papiru psany rozpis praci jednotlivych pracovnika.
.Devétadvacitka“ neméla dosud definitivni podobu, jak ukazuje muska s datem 21. prosince 1956.
J. VI¢ek byl pro své komplexni organizacni schopnosti zarazen jako asistent hlavnich konstruktérd
L-29, ve véku 33 let. Uvedeny tripohled jiZ nese podpisy Vléek — Tomds — Rubli¢. L-29 vznikal jak
na pozadavky cs. letectva, tak i VVS Sovétského svazu. Na zakladé jejich potieb se upravovala
koncepce. Iniciativou J. VI¢ka se ménila rada konstrukénich prvkd letounu, respektovanim pozadavku
hlavniho zdkaznika dostal vyvijeny motor radidlni kompresor.

Upravy jsou patrné na porovnani snimkd druhého a tfetiho prototypu. Pavodni podoba
druhého prototypu, zachovaného v Leteckém muzeu Kbely, doklada odliSnosti - Sipova svisld ocasni
plocha, jind, symetricka zadni ¢ast trupu, do strany odklopny prekryt kabiny, rovinny celni Stitek.
Treti prototyp v pfepracované podobé s novou zadni ¢asti trupu, svislou ocasni plochou, odliSnym

d vzad odsouvatelnym prekrytem kabiny na rdmu s vétsim sklonem
Fe ey | odpovidajicim vyvyseni zadniho instruktorova mista, s prodlouzenou
Spi¢kou trupu - tak, jak v zobrazené podobé podstoupil srovnavaci

zkousky letoun( tri vyrobcl v Moninu u Moskvy roku 1961.

V srpnu a zari 1961 srovnavaci zkousky cvi¢nych letount L-29,
TS-11 (Polsko), Jak-30 (SSSR) v Moninu u Moskvy s vyhodnocenim
m—y——Ter v | zastupci véech tri stran. Vicek jako zastupce hlavnich konstruktér

S T vedl skupinu &eskoslovenskych vyvojovych pracovnikd. Mezinarodni
komise vyhodnotila konstrukci L-29 jako vitéznou po srovnani vsech
parametr( a pokrocilosti vyvoje (u ¢s. typu bylo ocenéno prokazani
pouzitelnosti podvésné cvi¢né vyzbroje). Technické vitézstvi cviéného
L-29 potvrzuje souhrnna zavérecnd ruska zprava, jejiz titulni list

—w je pFilozen.



Ing. J. Vicek byl v souvislosti s postupem vyvoje jmenovan hlavnim konstruktérem.

Ing. K. Tomas odesel do dichodu, Z. Rubli¢ pozdéji predcasné zemrel.
J. Vlcek vedl a zajistoval Fadu dotazeni konstrukce a realizaci pfipominkovanych uprav letoun, pred
kterym se otevrela cesta k zakaznikdim. Byl pouzit prestavitelny stabilizator elektrickou vzpérou pro
eliminaci tizivosti od vztlakovych klapek, vybaveni radiokompasem, identifikaénim zafizenim SRO,
atd. Od roku 1961 nabihala sériova vyroba L-29 v Aero Vodochody, od roku 1964 v Letu Kunovice —
resil se vzajemny podil na vyrobé celkl spolu s Letovem a Moravanem.
Roku 1965 byl L-29 prezentovan na Aerosalonu v Pafizi.

Je pozoruhodné, ze i v obdobi hektickych praci na vyvoji L-29
zbyval prostor k Gvahdam o letounu podstatné vyssich parametrd.
K méné znamym projektlim nalezi navrh bitevniho letounu z roku 1958
s motorem RD-9b. Za jeho ztvarnénim stal Ing. J. VICek, ktery jej podaval
vojakiim spolu s iniciativou Ing. Josefa Sedlacka, tehdy jesté reditele
VZLU. Projekt vykazoval fadu technicky odvaznych prvki, nedospél ale
k podrobnéjsimu rozpracovani, doktrina vojenského letectva se ubirala
jinym smérem.

L29-V

Projektové navrhy vznikajici za plnych praci na vyvoji L-29 a nasledujiciho L-39 predpoklada-
ly i rozvoj koncepce L-29 po zavedeni do vyroby. Takovymi priklady jsou J. VIckem vedené studie
jednomistné ozbrojené verze L-29B z roku 1967 a bojové L-29V s motorem s axidlnim kompresorem
zroku 1969, pripadné pracovné oznacené L-229 nebo L-129 s vysokotlakym hydraulickym systémem.
Jako jednomistna se nakonec uplatnila pridzkumna L-29R (a z ni RS) s koncovymi palivovymi
nadrzemi na kridle, které se dockaly sériového provedeni.

Je pozoruhodné, Ze jiz v dobé zavadéni L-29 do vyroby se vyvojovy kolektiv, vedeny hlavnim
konstruktérem Ing. J. VIckem, zacal zabyvat rozvahami nového cviéného proudového letounu,
v podstaté od roku 1963.

Nékteré rysy budouciho L-39 jsou na projektovych ndvrzich jiz patrné, avsak vstupy
nasavacich kanall motoru jsou umistény dosud pomérné nizko.

Rokem 1965 presidluje vyvojovy kolektiv do Aera Vodochody. Zatimco Ing. J. Vléek urcuje hlavni rysy
koncepce a probojovava je, Ing. Karel Dlouhy koncipuje nosné schéma konstrukce.



L 99. _

Dvé cesty k vyslednému L-39:

1. L-39M pro pokracovaci vycvik, s vy$Simi vykonovymi parametry

2. L-39 pro zakladni a pokracovaci vycvik — ta byla vysledkem realizace

Motor byl zpocéatku umistén zcela v zadni ¢asti trupu, koncepcné jako dvouproudovy. Pocitalo se
s vlastnim vyvojem v Motorletu, VVS (Vojenské vzdusné sily SSSR) nakonec doporucily vyjit z hotového
motoru Al-25, ktery byl plvodné pro civilni vyuziti.

Vyvojovy tym respektoval Technicko-Taktické PoZzadavky cs. letectva a TTP VVS SSSR, v Sovétském
svazu probihaly konzultace s prislusnymi specialisty — vSe dle direktiv J. VI¢ka. Bylo doporuceno
umistit vstupni Ustroji motoru vySe nad kfidlo, jako ochranu pred FOD - nasatim necistot
z neupravenych drah.

Prototyp L-39, po postupném schvaleni usporadani systémid na maketach, zkouskach
na pozemnich stendech, pevnostnich zkouskach, dospél k svému dokonceni v prototypové dilné Aera
Vodochody. Prvni let L-39 X02 4. 11. 1968 uskuteénil pilot VZLU Ing. Rudolf Duchof, na fotografii
je spolu s VIckem a Dlouhym. Vyvoj se zkouskami probihal na deviti letovych prototypech a dvou
pozemnich. Zpocatku byl na prototypech a prvnich sériovych letounech pouzit motor Al-25W
z Motorletu, pozdéji dodavany Al-25TL ze Zaporozi s mirné vy$sim tahem. Ve VZLU probihal vlastni
vyvoj vystrelovaciho sedadla VS-1, tvorici soucast autonomniho zdchranného systému osadky. L-39
byl pojat jako kompletni vycvikovy systém, vcetné diagnostickych zafizeni, pozemnich simulator(
a dalsich soucasti. V pribéhu vyvoje pri zkouskach prvnich prototypt musely byt vstupy vzduchu
k motoru zdsadné modifikovany, zvétSenim prirezu kanald.

V obdobi 1969 — 1977 probihal vyvoj zakladni cviéné verze L-39 a jeho zavedeni do vyroby,
spolu s vyvojem naslednych verzi L-39V, L-39Z0, L-39ZA. | kdyzZ role J. VIcka jako hlavniho konstrukté-
ra byla nezastupitelnd, je tfeba mit na védomi, Ze se opiral o pocetny kolektiv odbornych pracovnikl
vyvoje. Je naznacen uvedenim hlavnich znamych jmen. Neni to rozhodné vycet vyCerpavajici, je treba
pripotist daléi podptrné funkce ve firmé. Aerodynamika Sarboch Jifi, Klusak Milo$, Vesely JindFich,
Jira Radoslav, Fajraizl Antonin, Patak Lubomir, Musil Miroslav, Benes Tomas, Kucera Pavel, Statika
Sladek Alfons, Cisar Josef, Dostal Jiri, Tichacek Jiri, Boros Vojtéch. Prazak Zdenék, Novak Miroslav
(Bedrich), Jetelina Libor, Kacer Stanislav Aeroelasticita Zrostlik Josef, Mika Vladimir, Svozilek Jiri
Navrhy Dlouhy Karel, Jouda Miroslav, Coubal Miroslav, Benetka Alois, Paloda Martin Konstrukce
Kocina Jaroslav, Rejthar Jan, Sabo Jan, Leinweber Jindrich, Raz Jaromir, Jarosikova Ivana, Linhart



Jiti, Sarbort Zdenék, Jirmus Karel, Koudelka Kvétoslav, Heyer Jan, Hnizdil Frantidek, Kle¢ka Jaroslav,
Némec Milos, Huml Frantisek, Salus Jaroslav, Kolar Jaroslav, Jergon Jaroslav, Postl Emilian, Smitka
Milan, Pospisil Oldfich, Skofepa Tomas

Sériovou vyrobu pFipravovala sériova konstrukce.

Zkousky provadélo budované oddéleni vyvojové ZkuSebny:

Zabojnik Vladimir, Suk Jaroslav, Fégel Ladislav, Gorecky Jifi, Skokanek Vratislav, Jurds Jaroslay,
Andrasko Ladislav, Cervinka Miroslav

Dalsi odbornosti jako Technologie, Nakup — zasobovani, zajistovaly prevod do vyroby.

Nepocitaje v to vSechny ostatni dodavatele a kooperanty, z vétsi ¢asti tehdy zahrnuté do Vyrobné
hospodarské jednotky (VHJ) Aero.

Svétova premiéra L-39 probéhla v cervnu roku 1977 na Aerosalonu v Parizi. Letoun
v podobé prototypu L-39ZA X-11 s vystavnim Cislem na pridi byl dokonéen kratce pred vystavou
a nesl atraktivni kamufldaz navrZzenou firemnim designerem Tomasem Skorepou. Ten se podilel
nejen na reseni barevného provedeni véech prototypd, ale i reseni pilotnich prostori s umisténim
a tvary ovladacu, povrchovych instruktaznich napist na letounu. Letoun i jeho predvedeni vzbudili
mimoradnou pozornost. Na stanku Aera byl pfitomen téz Ing. Jan Vléek, jeho snimek je u této
prilezitosti.
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Dokonce jiz v pribéhu konstrukénich praci na zakladnim dvojmistném cvicném letounu
L-39 se vyvojovy kolektiv vedeny J. VIckem na vyzvu z vojenskych kruhl zabyval i studii odvozené,
jednomistné varianty s vyzbroji. Na podnét zastupcl VVS se rozpracovaval predprojekt oznaceny
L-39B, pozdéji L-139 s krycim ndzvem ,Jestrab". Letoun mél mit podvésnou vyzbroj a rozsifenou
palubni elektroniku. Predpokladal se motor o ponékud zvySeném tahu, pro vzlet se vzhledem
k narastu celkové hmotnosti pocitalo se startovaci raketou pod trupem. Projekt nedospél k realizaci.
Oznaceni nezaménovat s pozdéji realizovanym prototypem L-139.
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Podobny osud pouze ,papirového* letadla (zGstal v podobé projektovych navrhd) potkal
i ambiciézni dvoumotorovy L-159, pro ktery velitelstvi Cs. letectva sestavovalo své poZadavky.
Upresnovala se koncepce, probihala méreni v aerodynamickém tunelu, zhotovovaly se makety...
Na projektu se pracovalo od podzimu 1967, uzivalo se pro néj téz interni oznaceni A-159 (A jako
Aero). Mél byt pohdnén dvéma motory Al-25 se zvySenym tahem a pridavnym spalovanim,
pocitalo se i se startovacimi raketami. Letoun se vyznacoval delta-kfidlem malé Stihlosti, alternativné
se resila varianta A s umisténim motor( uvnitr zadi trupu, varianta B s motory v gondolach vné zadi trupu.

Ing. J. VI¢ek byl na projekt A-159 z obdobi 1967 — 1970 velmi hrdy, pySné po letech ukazoval
jeho pozUstatky. Tvrdil, Ze veSkera konstrukéni a projektova dokumentace byla prikazem predana
do SSSR. Sovétska strana citila ohrozeni zavedeni bitevnich letount Su-7b, aktivitu ceské strany
vnimala jako nezadouci produkt roku 68. Fakt je ten, ze ve firmé po tomto projektu prakticky nic
nezlstalo. Koordinace projektu s neuvéritelné rychlym pldnem realizace a dodavek byla rfizena
Ministerstvem narodni obrany (MNO), tak jak to popsal M. Dubéanek v ¢asopise ATM 11, 12/2021
a1/2022.

Ve stejné dobé roku 1969 zpracovalo navrhové oddéleni Aera z podnétu J. VIcka navrh viceucelového
hornoplosniku s pevnym podvozkem a pohonem tehdy zavadénym turbovrtulovym motorem M-601.
Typové oznaceni L-260 (nebo A-260) mélo evokovat v poslani letounu navaznost na L-60/160.

Ing. Vicek si byl védom, ze vojensky program firmy by bylo vhodné doplnit uzitecnym civilnim
letounem. V tehdejsi dobé plného vytizeni vyvojem L-39 nebyl ale pro realizaci dalsi prostor.
Barevné schema navrhl firemni designer Tomas Skorepa.
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J.VIcek citil téZ potrebu vyvoje specialniho akrobatického letounu, podobné jako se o to snazil
Z. Rubli¢ s realizovanym prototypem R-7 Racek. Svij pocateé¢ni ndvrh z roku 1970 vidél jako vhodné
téma k rozpracovani pro studenty pramyslové $koly, mozna pozdéji i studenty CVUT. Myslenku
realizace nakonec logicky zvladl Moravan svym typem Z-50.

Poobnovenistudijnihooborustavbaletadelnastrojnifakulté CVUTvPraze roku 1974 se J.Vi¢ek
se zapalem sobé vlastnim ujal i pedagogické funkce a externé prednasel obor projektovani a ndvrhu

letadel. Jeho predndsky a ndvazné diskuse byly pro studenty velmi poutavé.
Studenti Uvodniho roc¢niku s J. VIckem pred budovou fakulty v Horské ulici v Praze 2, jejich diskuse

o leteckych konstrukcich daleko prekracovaly vyukovou hodinu.




0d roku 1977 pracoval J. Vlcek na otazkach dalSiho rozvoje typu L-39, kromé zdakladnich
verzi pivodné cvi¢ného letounu zpétné oznac¢eného L-39C. Byly to L-39V (vle¢na strelecka) L-39Z0,
L-39ZA. Novy modernizovany letoun mél mit ale vysSi parametry, coZ predpokladalo pouziti motoru
o vy$sim tahu. Modernizovana méla byt vétsina systému, zejména palubni elektronicky systém (PES)
pro informaci a komunikaci pilota. Zprvu se pro letoun uzivalo oznaéeni L-39M (M jako modernizova-
ny), z obrazka O. Rittera jsou patrny délené, vzad zdvihané prekryty kabin. Zamér k prosazeni
na kompetentnich mistech predpokladal 60 az 80% dédicnosti prvkd z L-39.
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Mimoradnou starosti J. VIcka, vedle vsech technickych parametr( letounu a konstrukéniho
reseni, bylo zachovani plynulé a ladné kfivky horni ¢asti letounu — od zahrocené Spicky pres plynulou
¢ast prekrytu kabiny, navazujici hrbetni ¢ast az po charakteristickou kylovou plochu. VyvysSeno
pro dobry vyhled bylo zadni instruktorské misto osadky, spolu s vy$Sim sklonem rdmu pilotniho
prostoru. Zde je zobrazena jednomistna projektova varianta provedeni, nize pak realizovany L-39MS
(Modernizace Super) ve ztvarnéni Tomase Skorepy.

Narocény vyvoj L-39MS spolu s vyvojem motoru probihal nakonec po dobu deseti let. Dohoda
o vyvoji motoru DV-2 v Zaporozi (V. A. Lotarev) a jeho vyroba Povazské strojarne byla dojednana
v zavéru roku 1977. TTP na letoun byly vydany a akceptovany roku 1978, TP (Technické podminky)
na motor roku 1979. U nového letounu se predpokladalo zvysSeni parametrd letovych vykon,
Gnosnosti podvési, zdokonaleny systém zobrazeni informaci, neseni kanonu GS-23, zdokonaleny
zachranny systém H 0, V 0. Maketni komise schvalila roku 1979 konfiguraci — letoun s bustrovym



rizenim (podélné a pri¢né), novym hydraulickym okruhem, palubnim elektronickym systémem (PES),
novymi pilotnimi prostory s vy$Sim prevySenim a prekrytem vcelku zdvihanym hydraulicky vzad,
novy zachranny systém se sedadlem VS-2.

Vzhledem k rychlejSimu vyvoji draku neZz motoru vzlétl prvni prototyp L-39MSX-21 prozatim
s motorem Al-25TL v zari 1983 pilotovan M. Schutznerem.

Dokonceni vyvoje L-39MS se jiz J. VI¢ek nedozil. Plnohodnotny L-39MS, prototyp X-22, vzlétl az v zari
1986 — dva roky po umrti J. VI¢ka.

Vicepohledovy nakres ukazuje sériovou podobu L-39MS, ktera nalezla omezené pouziti u domaciho
letectva, zacatkem devadesatych let pak v pripadé zdkaznickych verzi L-59 pFi exportu do severoafric-
kych zemi.

Konec osmdesatych let znamenal ztratu zajmu predpoklddaného hlavniho sovétského zdkaznika.

Ing. J. Vl¢ek byl jako hlavni konstruktér v tom nejlepsim slova smyslu velmi schopnym manazerem.
Dovedl prosadit své myslenky a ndvrhy na nejvyssSich mistech, zdroven svym pristupem a eldnem
inspiroval cely vyvojovy kolektiv. Dochazel k jednotlivym konstruktérim ¢i vypoctarim a povzbuzoval
a kontroloval, rovnéztak v dilenském prostredi, na zkusebné, u pilotd...



Byl vzdy velmi osobni, mél vztah ke véem pracovnikim. Pamatoval i na vSeobecny rozhled - ¢asto
daval otazky k historii, hradiim a zamkam. K jeho oblibenym odbockam patrilo takovéto ,.zkouseni*.
Nezaprel svoji vychozi profesi v aerodynamice, s tou mél nejuzsi kontakt a dbal na dodrZeni vSech
jejich pozadavkd, ladnych linii spolu s vepsanou eleganci (a nezapomente na vyraznou $picku!).
V tomto smyslu navrhoval i fadu mozZnych vylepseni zadanych k ovéreni do aerodynamické-
ho tunelu — $ipova podoba vodorovnych ocasnich ploch, celopohyblivé (nedélené) ocasni plochy,
aplikace spodnich kyld, slotu ke stavajici nabézné casti kridla, atd. — rada takovychto Uprav nebyla
vyhodnocena jako jednoznaéné prinosnych

Jeho Umrti 2. ledna 1984 prislo ndhle, v plné praci, za nestastnych okolnosti po Urazu. Po letech
byla z iniciativy publicisty Vaclava Sorela na déim v ulici Kladrubska v prazské ¢tvrti Letiiany, v jehoz
bytech bydlel a pracoval on a dalsi pracovnici letectvi, jmenovité pak i ing. Karel Dlouhy, umisténa
vytvarné zpracovana pameétni plastika s motivy L-39 a L-13.

Jesté za VIckova Zivota vznikaly studie moznych feSeni budouciho nového vycvikového
systému (NVS). Tvarnost téchto studii, podlozenych aerodynamickymi analyzami, daval navrhim
vétSinou Ing. Karel Dlouhy, v intencich doporucovanych Ing. Janem VI¢kem.

Zde je ilustrovana jedna ze studii ing. Karla Dlouhého z roku 1979.

Z dobrého vkladu letounl L-39 a L-39MS, zaloZzeného Ing. Janem VI¢kem, tézily a tézi nasledujici,
nové vyvijené letouny L-139, L-159 vSech verzi a i v soucasnosti vyvijeny cviény typ nové generace
L-39NG.



Michal Plavec, Narodni technické muzeum v Prahe

Zivot Ing. Jana VI¢ka by se ubiral nepochybné (plné jinak, pokud by se nesetkal s Ing. Zderikem
Rublicem a Ing. Karlem Tomdsem. Bylijeho ucitelii starsimikolegy. Tomas, Rublic a vynikajici aerodynamik
profesor Josef Hosek jsou pokladani za zakladatele povdlecné ceskoslovenské konstruktérské letadlové
Skoly. Karel Tomds zacal svou kariéru v tovdrné Letov jiz za prvni republiky, odkud presel jako séfkonstruk-
tér leteckého oddéleni do Moravskoslezské vagonky ve Studénce. Projektoval zde velmi zdafrila letadla
jako Tatra T-001 nebo Tatra T-201.Po okupaci pohranici v roce 1938 odesel jako konstruktér do Zlinské
letecké akciové spolecnosti. Behem okupace zde pripravoval rizna typy letadel pro povlecné odbobi.
Jeho préace zde vyvrcholila v roce 1946 zalétnutim letadla Zlin Z-22 Junak a predevsim o rok pozdéji
vynikajiciho sportovniho a akrobatického letadla Zlin Z-26 Trenér. Spolu s Ing. Rublicem pozdéji presli
do praZského Vyzkumného a zkusebniho leteckého Ustavu a jesté pozdéji do tovarny Rudy Letov. Ing.
Tomas projektoval cvicné letadlo TOM-8, ovsem nebyl o néj zdjem, nebot prednost dostala proudovd
cvicnd letadla. V Letovu zacali pracovat od roku 1955 na prototypu cvicného letadla L-29 Delfin. Rubli¢
a Tomdas tym vedli, Jan VI¢ek jim pomahal. Samotny Vicek o Tomdsovi napsal: ,V roce 1960 odesel
Ing. Karel Tomds, veden také zdravotnimi divody, do dichodu. Po dlouhd léta trvaly mezi ndmi vyborné
vztahy. Byl vynikajici teoretik, ktery nepodcenoval Zadného pracovnika. Kazdému umoZznil vyjadrit svij
nazor a pak s nim v technické roviné diskutoval. Jestlize nemél pravdu, doved! to priznat, Mél jsem
moZnost s nim dlouho pracovat a byl jsem rdd, Ze tomu tak bylo. Na toto obdobi vzpomindm s velkou
vdécnosti.” Cvicné proudové letadlo Aero L-29 Delfin dotdhli do zdarného konce pravé Ing. Zdenék Rublic¢
s nyni jiz prfimym spolupracovnikem Ing. Janem VIckem.

Sir&i okruh badateld zna jméno Ing. Karla Tomage, ma povédomi o tom, na konstrukci jakych
typl letadel se podilel, ovéem aZ na jednu drobnou studii Vaclava Némecka z roku 1962 se jeho
osudlm nikdo ucelené nevénoval." Ing. Vaclav Némecek, autor zdkladnich knih o ¢eskoslovenskych
letadlech, ? Ing. Tomase osobné poznal, mél proto o jeho Zivoté informace z prvni ruky. Vtomto ohledu
je jeho rozsahem nevelky ¢lanek zakladni studnici informaci k zivotu tohoto konstruktéra. Pritom
pravé Ing. Karel Tomas mél lvi podil na vyvoji takovych svétoznamych ceskoslovenskych letadel
jako Z-26 Trenér Ci Aero L-29 Delfin, a to jesté opomijime v tomto Gvodu radu dalsich typl. Spolu
s Ing. Zdefkem Rublicem, o generaci mlad$im Ing. Janem VI¢kem a statikem profesorem
Dr.Ing. Josefem Hoskem patrili k zakladatelim povalecné ceskoslovenské letecké konstrukeni skoly.

Nejvice informaci k mladi budouciho leteckého konstruktéra
prinasi jeho vlastni Zivotopis z bfezna 1950, ktery je ovSem ve vSech
ohledech velmi Usporny a pouze o osm radku prekrocil jednu stranku
formatu A4 psané na psacim stroji: ,Mj otec pracoval ve Skodovych
D alaid zdvodech jako kovarsky délnik, matka pochazela ze zemédélské

# rodiny a byla zaméstnana domacnosti. Otec byl clenem strany soc.

dem. a odb. spolku kovara. Mél jsem 4 sestry, z nichZ jedna v roce
1913 zemrela“?

Karel Tomas se narodil 31. bfezna 1898 v rodiné Josefa Tomase
a Johanny rozené LukeSové z Vejvanova. Tatinek pracoval jako
kovar v Plzni a jeho rodina pochazela z Ledce, ale sam mél
v dobé narozeni svého syna domovskou prislusnost v Ejpovicich.
Rodina jeho maminky byli domkari z Vejvanova. Budouci letecky
konstruktér byl pokitén kaplanem Janem Cernym v fimsko-kato-
lickém chramu sv. Bartoloméje v Plzni 6. dubna 1898 jmény
Karel Boromejsky. Rodice tehdy bydleli ve Wenzigové ulici ¢p. 11
v Plzni. PFistup rodiny k vife ovsem byl prinejmensim vlaznym. Karel Tomas byl jiz podle ozndmeni
z 18. brezna 1921 z Karlina veden jako ,bez vyznani“*




Prvni letisté v zdpadoceské metropoli v Malesicich a pozdéji na Borech prildkalo radu
prikopnik( aviatiky, své prvni kricky zde ve vzduchoplavbé zde podnikli pred rokem 1914 napriklad
Emanuel Kabat nebo Oldfich Haller, sva letadla v plzefiskych hangarech méli Jaroslav Cermak,
Stanko Bloudek, Ludvik Ocenasek, clenové Aviatického sdruzeni Bohemia (Rudolf Polanecky,
Jaroslav Samek, Viktor Brune, Josef Klibr), jako patnactilety kluk se zde pohyboval také zakladatel
kosmického prava Vladimir Mandl. A to jsme dalsi vyznamna jména vynechali.’

Ing. Némecek psal, Zze Karel Tomds zacal prvni modely letadel stavét jesté pred vypuknutim
Velké vélky. Udajné je stavél podle tehdejsi priru¢ky pozdéjsiho vyznamného &eskoslovenského
konstruktéra Ing. Pavla Benese, ktera vysla v roce 1914. Autorovi bylo v dobé vydani této pomérné
rozsahlé, skoro stostrankové, monografie dvacet let. Byl pouze o ¢tyfi roky starsi nez Karel Tomas
a uplynuly pravé ¢tyri roky, co se zabyval modely letadel. Své poznatky zurocil pravé v této studii.b
Pritom o rok pozdéji vydal dalsi dvé knihy o riditelnych balonech a vzducholodich a aeroplédnech.”
Pavel Benes$ v Gvodu publikace o modelech letadel zminil, ze ,vSichni, ktefi chtéli jakkoliv v aviatice
pracovati, méli by povaZovati model aeroplanu za vychodisko své prace. Nestaci studovati theorii
[sic] nebo jen nazdarblh konstruovati letadlo. Je nutno experimentovati a opét experimentovati.
SlySme Lielienthala: "Pocitati — neni nic, konstruovati — jest malo, experimentovati — tot vse!"®
Jisté slova, ktera nebyla — jak to ostatné svym zivotem dokazal — nikterak cizi ani Karlovi Tomasovi.

To ale jiz odbihdme od Zivotniho pribéhu Karla Tomase. V Plzni navstévoval obecnou
i méstanskou $kolu a nakonec studoval v letech 1912 az 1916 Ceskou statni vy$si pramyslovou kolu
v Plzni.” Kdyz odmaturoval, byl odveden jako osmnactilety v [été 1916 do rakousko-uherské armady.
Narukoval v Stolicném Bélehradu (Székesfehérvar) k pésimu pluku ¢. 75. Po dokonceni zakladniho
vojenského vycviku ziskal hodnost porucika a veleni jeho pluk prevelelo na italskou frontu.™
Kolem 79 % vojakd tohoto pluku tvofili Cesi. Od léta do podzimu 1918 byla tato jednotka nasazena
na frontové linii na hofe Monte Cimone di Tonezza (1226 m). Historik pluku li¢il situaci v okoli této
hory jako ,Uplné klidny Usek. Je to hora tabulova, se [sic] tfi stran spadajici shora kolmo do typickych
Udoli (Vall d"Assa, Val d”Astrico), v sousedstvi ndhorni roviny u Arsiera a Asiaga.”™

Ve vzpominkové knize tohoto pluku, kterd vysla v mezivale¢ném Ceskoslovensku, neni ani
zminka o zajeti, ¢i zbéhnuti porucika Karla Tomase na italskou stranu 18. srpna 1918, k ¢emuz mélo
dojit pravé na frontové linii v prostoru hory Monte Cimone di Tonezza. Z tohoto ¢asového obdobi jsou
tam pouze zminény udalosti z téchto dni. ,,Narozeniny panovnikovy 17. srpna konany byly u naseho
pluku pfimo ve fronté na hoie Monte Cimone. Po méi, kterou slouzil pol. kurat P. Cech, obdrzel jsem
od p. podpl. krdsnou strfibrnou schranku, naplnénou jemnymi cigaretami, s vyrytym podpisem darce.
Druhy den byla polni mse u Il. praporu ve skalni sluji hluboko v hore Monte Cimone, kde o bozim
svété nebylo ani pamatky. Oltar improvisovan [sic] byl z nizké lavicky, za nim v tmavé dife posadili
se hudebnici Schwaiger s houslemi, Provaznik s kytarou a Simeéek s harmonikou. Ja z(stal tésné
u oltare na zidli, jelikoZ stoje jsem se dotykal stropu. Cesta zpét byla svizelnd, nebot celé Gzemi
rozryto bylo granaty a nepfritel je stale ostreloval,” napsal dirigent hudby 75. pésiho pluku Alois
Pravecek.'

Ing. Némecek byl ve svém clanku z ledna 1962 presvédcen, ze Karel Tomas dezertoval
na italskou stranu ,hned v prvni den prichodu do frontového pasma“'® Samotny konstruktér ale
napsal, Ze na frontu byl nasazen v druhé poloviné roku 1917 a zbéhl na italskou stranu v srpnu
1918. Cemuz vée nasvédéuje. Podporuje to i proklamace tfi byvalych poruéiki 75. pésiho pluku,
ktera byla nékolikrat pretisténa v mezivaleéné legionarské literature: ,Cechové! Nevahejte! Pospéste
sem ke svym bratfim! My jsme Vam ukdazali cestu ke svobodé. Neprodluzujte svym vdhdnim utrpeni
a otroctvi své a svych milych! Zac bojujete?! Chcete se pak navratiti s Kainovym znamenim na cele,



Ze jste bojovali proti svym bratrim, proti své svobodé, samostatnosti, sami proti sobé&? Nechdapete,
Ze jste hladovymi otroky v rukou rakouskych tyrani? Nechapete, Ze rakousky velezradce je ceskym
hrdinou? A my Vam slibujeme, Ze jako takovi zde budete pfijati s nelicenou laskou bratrskou,
ze svého kroku nikdy litovati nebudete.” Tuto vyzvu podepsali byvali porucici rakousko-uherského
75. pésiho pluku Karel Tomas, Vaclav Kané a Frantisek Klojda.™

Toto prohlaseni bylo vydano tésné potom, co tito tfi mladi dlstojnici zbéhli, a bylo cilené
rozhazovano do nepratelskych okopl. V oficialni historii vyzvédné pési roty Astico se pise, Ze prebéhli
v noci na 19. srpna 1918 v misté zvaném Cason Brusa, které se nachazi na hofe Monte Cimone di
Tonezza."™

Karel Tomas vstoupil do ¢eskoslovenskych legii v Italii oficialné 3. zari 1918 a byl v hodnosti
porucika prelozen k 35. péSimu pluku, jenz byl oficidlné zalozen 13. zari 1918 ve mésté Foligno.
Karel Tomas byl v hodnosti podporucika zafazen k jeho Il. praporu. Italskym velitelem pluku byl
plukovnik Ettore Grasselli a velitelem Il. praporu kapitan FrantiSek Melichar, pozdé;jsi divizni general
mezivalecné ceskoslovenské armady.'® Plukovnik Grasselli oficidlné prevzal veleni pluku 12. fijna
1918 a 19. a 20. Fijna 1918 odjel pluk do stanice Barbarano Mossano, jizné od mésta Vicenza. Prvni
den |. prapor a druhy den Il. a lll. prapor. Velitelstvi pluku a Il. prapor pak byly dislokovany v nedaleké
vesnici Sossano.'”” Pluk do boji skoro nezasahl. V prosinci 1918 zacal presun celého ¢eskosloven-
ského armadniho sboru v Italii do vlasti, nové zrozené Republiky ¢eskoslovenské. Pési pluk 35 odjel
z Padovy ve dnech 24. a 25. prosince 1918 a jeho jednotky byly pfimo poslany do Ziliny. Posledni
vojaci pluku tam prijeli 31. prosince 1918.'®

Pési pluk 35 byl spolu s péSimi pluky 31 a 32 soucasti 6. divize. Ta méla byt podle operacniho
rozkazu z 27. prosince 1918 nasazena v prostoru Poprad — DobsSind — Levoca. VSe ale bylo nakonec
jinak a v lednu 1919 byly Il. a lll. prapor Pésiho pluku 35 pod velenim kapitana FrantiSka Melichara
preveleny na Tésinsko, kde se jejich vojaci, zrejmé véetné Karla Tomase, Ucastnili boji s Polaky.
Sedmidenni valka, jak je jiz z jejtho ndzvu patrné, mél ovsem kratké trvani. Prapory Pésiho pluku
35 byly soucdsti takzvané jizni skupiny vojsk plukovnika Handka a 27. ledna 1919 se zucastnily
Uspésného utoku na Tésin, ktery obsadily. Na fronté byl ponechdn pouze Ill. prapor a Stab
s Il. praporem zlstaly v tomto mésté. Ale jiz 30. ledna 1919 se dostal Il. prapor do tézkych boj
s Polaky oKyselov (Kisieldow).Na sklonku dne ale vojacitohoto praporudobyli méstecko Ustron (Ustron).
PFi téchto operacich zahynulo pét ¢eskoslovenskych vojakd, ranén byl jeden distojnik a osmnact
muzl a omrzlo dalsich sedm vojakl Pésiho pluku 35."

Velitelstvi pluku s II. a lll. praporem odjelo zpét na Slovensko a na vychodni Slovensko pfrijelo
6. Unora 1919. Vojaci praporl byli ubytovani v Kosicich a slouzili hlidkovou ¢innost v demarkacni
linii na ¢eskoslovensko-madarské hranici mezi fekami Horndd a Laborec. Konkrétné Il. prapor,
v némz slouzil Karel Tomas, hlidkoval v poduseku TrebiSov — Michalovce. Na pocatku dubna 1919
se demarkacni linie kvili vzniku bolSevické Madarské republiky rad posunula z rozhodnuti
dohodovych mocnosti o dvacet az ¢tyricet kilometr jiznéji. 2°

Kdyz vypukla 20. kvétna 1919 madarska ofenziva na Slovensku, nachazel se Pési pluk 35
v prvni linii a byl vytlacen spolu s celou 6. divizi ze svych pozic. Ale jiZ ve 3 hodiny rdno druhého dne
se zapojili vojaci tohoto pluku do protidtoku. Il. prapor tvofil predvoj celého Gtoku. Ceskoslovensti
vojaci bez odporu postoupili do Kopaszfdld, severné od mésta Sajoszentpéter. Pozdéji obsadili toto
mésto a pokracovali v itoku na Miskovec (Miskolc). Ovéem jiz 24. kvétna 1919 se musely ¢eskosloven-
ské jednotky od mésta Miskovec stahnout, nebot byly vysunuty pFiliS dopredu. Pozice zde drzely
az do 29. kvétna, ale pak se musely stdhnout béhem néasledujiciho madarského protiutoku. Il. prapor
byl rozkazem z 30. kvétna 1919 presunut do divizni zalohy. Kolem poloviny ¢ervna 1919 veleni znovu
nasadilo II. prapor na frontu. Ovéem 18. ¢ervna 1919 madaréti vojaky vytlacili Cechoslovaky z mésta
PleSivec. Vojaci Il. praporu se pokusili nepritele vyhnat z mésta jiz druhy den, ale podarilo se jim
vstoupit pouze do jeho okrajovych ¢asti, odkud museli ustoupit. Veleni naplanovalo Utok na mésto
na 21.cervna 1919, ovSem divize ho odvolala. Stejné tak 23. cervna 1919 zakazalo ¢eskoslovenskym



jednotkam ,jakékoliv agresivni akce”, nebot se o¢ekavalo brzké uzavreni pfiméri. To bylo uzavreno
a madarské jednotky opustily ¢eskoslovenské uzemi do 4. cervence 1919. Celkové ztraty 35. pésiho
pluku cinily od 18. kvétna do 24. cervna 1919 tfi distojniky a 19 muzd mrtvych, sedm dustojnikl
a 130 muzl ranénych a 29 muzi nezvéstnych, z nichZ se pozdéji v ramci vymény zajatc( jich vratilo
28.7

Zda se Karel Tomas aktivné Gcastnil vSech, nebo alespon ¢asti téchto bojd, nevime.
Kazdopadné nebyl mezi vyznamenanymi vojaky ani italskymi ani c¢eskoslovenskymi medailemi
a rady. Vsrpnu 1919 zrejmé jesté u pluku Karel Tomas slouzil, nebot to odpovida rlznym ddajam.
Spolu se svou jednotkou vystridal nékolik posadek, nez byl cely pluk s koneé¢nou platnosti rozkazem
z20.srpna 1919 poslan Zelezni¢nim transportem ze Slovenska na Moravu a do jiznich Cech, presnéji
IIl. prapor do Moravskych Budgéjovic.2?2 Nékdy na konci srpna 1919 byl zfejmé Karel Tomas ze sluzby
u tohoto pluku uvolnén a odeslan k Leteckému arsendalu na holeSovickém vystavisti jako zastupce
velitele.

Béhem plsobeni v Leteckém arsenalu (Hlavnich leteckych dilnach) byl stale jesté Karel
Tomas dulstojnikem cCeskoslovenské armady v aktivni sluzbé. Méné znamou kapitolou jeho Zivota
je, Zze se v prosinci 1920 prihlasil jako distojnik ¢eskoslovenské armady do pozorovatelského kursu
v chebském ucilisti. Sdm Tomas napsal v zivotopisu, Ze tam ,byl poslan®. Jiz 30. dubna 1920 ovSem
na vlastni zadost z ucilisté odesel, nedokoncil kurs a pozadal o prelozeni do zalohy a od 1. kvétna
1920 ho opét zaméstnaly Hlavni letecké dilny. Tentokrat jiz ale jako civilistu.?

Ing. Vaclav Némecek, ktery se Karlem Tomasem osobné znal, situaci popsal trochu odliSné:
JAle stale jej to tdhlo ke skute¢nému létani. Chtél se stat pilotem a prihlasil se tedy k pilotnimu
vycviku do Skoly. Tehdy, v zimé 1920/1921, vydalo MNO podminku, ze kdo chce absolvovat pilotni
vycvik, musi ukonc¢it nejdFfive vycvik pozorovatelsky. Karel Tomas odeSel tedy tam, ale chebska
vojna se mu nelibila. Neporadky v ucilisti, nezdravy pomér dlistojnikl mezi sebou i k muzstvu, to vse
pUsobila na Tomase tak depresivné, ze se radéji vzdal svého plvodniho planu. Po jistych pratazich
dosahl zruseni svého vojenského zavazku a od kvétna 1921 se znovu vratil na Staré vystavisté,
uz jako civilni zaméstnanec."?®

Povéstnou teckou za vojenskou kariérou Karla Tomase bylo jeho posledni povysSeni.
Ministerstvo narodni obrany ho s platnosti od 1. ledna 1922 jmenovalo kapitanem v zaloze. PfisluSny
dekret vystavilo 27. ¢ervence 1922. Kmenové byl Karel Tomdas veden u prazského Leteckého
pluku ¢. 1.2

V srpnu 1919 byl pridélen do Hlavnich leteckych dilen v Praze?, kde navazal spolupraci
s Aloisem ,LoSou” Smolikem, pozdéjsim dlouholetym $éfkonstruktérem tovarny Letov a jednim
z nejlepsich mezivalecnych ceskoslovenskych leteckych konstruktér(.?® V tomto misté Zivotopisu
se Karel Tomas drobné zmylil, nebot jesté v roce 1919 nesla pozdéjsi Vojenska tovarna na létadla
(Letov) stale nazev Letecky arsenal. Hlavnimi leteckymi dilnami byla nazvana od 30. Fijna 1919
do 28. Gnora 1922.22 Obchodni nazev Letov zacaly pouzivat jeji vyrobky az od fijna 1926, ovsem
stale jesté zlstal oficialni nazev Vojenska tovarna na létadla (letadla).®® Pravé s ni spojil svij Zivot
Karel Tomas od srpna 1919 az do cervna 1935.3' O pocatcich tovarny se rozepsal jeji Séfkonstruktér
Ing. Alois Smolik, ktery v kratkém textu zminil i jméno Karla Tomase: ,lhned po prevratu 1918 bylo
nejprve na Zofiné zfizeno shromazdisté letct a pak ihned utvoien Letecky sbor v byvalych kasarnach
na nameésti Republiky. Velitel byl kpt. Kostrba a kpt. Martinek vedl technickou spravu. Na Vystavisti
se shromazdoval letecky materidl a letadla v takzvaném leteckém arsendlu. Tam se seSlo asi
200 vojinG a dlstojnikG z leteckych tovaren a leteckych Utvard rozpadlé rakousko-uherské frise.
Na Vystavisté byla dopravovana letadla z W. Neustadt, Fischamendu (reparace), dale letadla
a zafizeni z Chebu, kde byla spravkarna a letisté. Letouny typu Brandenburg, Offag, Phonix, Rumpler



a jiné. Bylo dodano 12 Uplné novych Anater z Rakouska, prebiral velitel Hruska. Velitelem vystavisté
byl Hofbauer a sluzbu vedouciho mél rtm. Samek. Muzstvo bylo ubytovano v Praze 7, U Studanky
... Velitelem dilen byl npor. Syrovy a pozdéji Ing. Barvitius pro opravu motort. V lednu bylo zfizeno
zuzitkovaci oddéleni — kde se rozebiraly a opravovaly letouny. Letci slouzici v rakousko-uherském
letectvu prelétavali pfimo z fronty — pristavali na polich, letist nebylo. Potom se letoun rozebral
a odvezl na Vystavisté.Vlevém kridle Primyslového palace se zfidila dilna, kde se letouny opravovaly.

Ze trech strojl se také treba dal dohromady jen jeden. Rovnéz byla zfizena brzda na opravu
motor(. Opravy provadéli dilovedouci Kucera, Taufer, Hanzl a jini. Uvnitr palace byly zbudovany boudy
pro truhlare, aby bylo mozno zatopit a klizit ¢asti letadel. Nebylo hrebik(, bylo nutno vytahovat staré
avyrovnavat je. Nebylo naradi, vée si prinesli s sebou délnici. Ve se podobalo spise lezeni cikanl, nez
opravng, jak napsal pilot [Alois] JeZek! O Urazy nebylo nouze. Generalni inspektor délostieleckych
kasaren Kylar pridélil ndm nejnutnéjsi stroje — hoblovku, vrtacku, soustruh, frézu — a vétSi mnoZstvi
naradi. Pocatkem roku 1919 urcila komise poslanecké snémovny Vystavisté jako soucast ministerstva
narodni obrany, feditelem kpt. [Klementa] Adamce a konstruktérem Ing. [Aloise]l Smolika. Ze statniho
rozpoétu uvolnéno 9 miliond [korunl. Ing. Smolik zfidil v prvnim poschodi Vystaviété konstrukéni
kancelar a mél zde ¢tyri techniky — Ing. [Frantisek] Novotny, por. [Karel]l Tomas a Ing. [Jaroslav]
Slechta. Zde bylo konstruovano prvni letadlo Smolik, znacky S. A. (Smolik — Adamec) [pozdéji podle
pouzitého letadlového motoru oznacovano jako Letov S-1 nebo Letov $-2 — pozn. aut.] ... V polovici
dubna 1919 postaven celtovy hangar u Kbel ..."*

Alois Smolik, éfkonstruktér Vojenské tovarny na letadla, jeété v rakousko-uherské uniforma,
kdy slouzil u Fliegerarsenal Aspern. Archiv Narodniho technického muzea Praha.

Alois Smolik a Klement Adamec po Gspésném zaletu prvniho éeskoslovenského vojenského letadla Smolik 5.A., pozdéji
oznacovaného podle pouzitého motoru jako Letov S-1 ¢i Letov S-2, v dubnu 1920. Na vyvoji tohoto letadla se podilel také
Karel Tomas. Sbirka Jifiho Rajlicha.

0 tom, Ze se Karel Tomas podilel na konstrukci prvniho ceskoslovenského vojenského
letadla Smolik 5. A. (pozdéji Letov 5-1 nebo Letov $-2 podle pouzitého motoru) se zmifiuje
i Ing. Vaclav Némecek.®® Pro upresnéni, letadlo zalétal Klement Adamec a pfi prvnim letu 15. dubna
1920 sedél na sedacce pozorovatele Alois Smolik. Oba se znali z rakousko-uherského Fliegerarse-



nalu na letiéti Aspern, kde Smolik byl nasazen v konstrukci a tehdej$i nadporuéik Adamec byl
jednim ze zalétavacich pilot(.3* Dobre informovany letecky historik Ing. Vaclav Némecek ovsem také
uvadi, Ze Karel Tomas nebyl hned zarazen do konstrukéniho oddéleni, ale nejdrive byl k Leteckému
arsenalu prevelen jako zdstupce jeho velitele nadporucika Klementa Adamce, az pozdéji se dostal
do konstrukce.®

Jinak stoji za povéimnuti, ze ,technici* zminéni Ing. Smolikem se vsichni stali vyznamnymi
ceskoslovenskymi konstruktéry. Pokud opomineme Karla Tomase, Ing. FrantiSek Novotny byl
Séfkonstruktérem tovarny Avia (predevsim Avia B-534, Avia B-35, Avia B-135 a Avia Av-135)%
a Ing. Jaroslav Slechta $éfkonstruktérem tovarny Praga (predevsim Praga E-114 Baby ¢&i povaleény
vrtulnik HC-2/HC-102).%”

Konstruktéfi a zalétavaci piloti pred prvnim sériovym letadlem Letov 5-18 nékdy v roce 1925.
Prvni zleva Alois Smolik, prvni zprava Karel Tomas. Archiv Narodniho technického muzea v Praze.

Presto na nékolik mésicu v letech 1920 a 1921, jak jsme jiz zminili, Karel Tomas z Hlavnich
leteckych dilen a opraven odeSel do pozorovatelského kursu v Chebu. Karel Tomas se podilel
Prototyp byl pfednostné dokoncovan od ¢ervence 1926, aby mohl byt pfedstaven jiz v prosinci v Pafizi
na mezinarodni letecké vystavé. Letadlo bylo dokonéeno na pocatku listopadu 1926 a jesté v poloviné
tohoto mésice ho zalétal tovarni pilot Alois Jezek. Spolu s dal$im typem, Letov 5-18, ho tovarna jesté
na sklonku mésice vyslala na vystavu, ktera byla zahajena 3. prosince 1926. Letov 5-16 zde sklidil
zaslouzené pozornost. Byla to viibec prvni konstrukce letadla v Ceskoslovensku s celokovovym
trupem. Hlavnim konstruktérem byl Ing. FrantiSek Novotny. Tovarna Letov si uvédomovala mozny
obchodni potencial tohoto aeropldnu, a proto vyslala do Parize pomérné silnou delegaci. Kromé
géfkonstruktéra Ing. Aloise Smolika, vedouciho konstrukéniho oddéleni Ing. Frantika Novotného
a Karla Tomase se do francouzského hlavniho mésta vypravili také vedouci dilen Ing. Syrovy
s dilovedoucimi Somrem, Havelkou, Slavikem a Novakem.*®

.InZzenyrsky konstruktérsky sbor” Vojenské tovarny na letadla v roce 1926.V prvni fadé Pozlstalost Josefa Némecka.
V prvni Fadé sedici (od leva): $éf konstrukéni kancelare FrantiSek Novotny, $éfkonstruktér Alois Smolik, statik tovarny Karel
Tomas a kontrolor technickych vykresu Ing. Dvorak. Pozistalost Josefa Némecka.



Na konci roku 1929 odesSel z Vojenské tovarny na letadla vedouci konstrukéniho oddéleni
Ing. FrantiSek Novotny jako Séfkonstruktér do konkurenéni Avie. Na uprazdnéné misto jmenoval
technicky feditel tovarny $éfkonstruktérIng. Alois Smolik pravé Karla Tomase.* Zde simizeme dovolit
maléodboéeni, nebot Ceské vysoké uéenitechnické zaéal studovat novyvedoucikonstrukénihooddéleni
az od skolniho roku 1927/1928, kdy mu 8. fijna 1927 rektor Hanus podepsal prikaz radného studenta
Ceského vysokého uéeni technického. Proto v té dobé jesté akademicky titul nemél a nemohl ho
pouzivat.® Zajimavé je, Ze ani Alois Smolik nemél akademicky titul a aZ v roce 1927 mu byl udélen
Cestny titul inZenyra.

V dobé pulsobeni Karla Tomase jako vedouciho konstrukéni kancelare ve Vojenské tovarné
naletadlase podilel hlavné navyvojinavyvojia konstrukcistihacich letadel Letov $-231 avicetéelovych
letadel Letov 5-228 a Letov 5-328.4" Nejvice zkudenosti mu ale ziejmé prinesl projekt s Aloisem
Smolikem celokovového dopravniho letadla Letov $5-32.V kategorii dopravnich letadel to bylo viibec
prvni ¢eskoslovenské letadlo, které nebylo pouze z dfeva a platna. VyZzadovalo to vSak znalosti novych
technologickych postupt, s nimiz mély ceskoslovenské tovarny stale jesté potize. Vyvoj vsech téchto
typl byl zahajenjiz vroce 1931.%2 Prikladem vtomto ohledu mize byt licencni vyroba konkurenc¢niho
stihaciho celokovového letadla Skoda D-1, ktery nabral oproti plantim znaéné zpozdéni, nebot nebyly
pri stavbé letadel Zadné zkusSenosti s plechy a slitinami kovl pri konstrukci letadel. BEhem roku
1933 se objevily u letadel Letov 5-32 dil&i potize technického a konstrukéniho razu, coz v disledku
znamenalo posunuti jejich Uspésného zalétani a predani Ceskoslovenskym statnim aeroliniim
az do zacatku nasledujiciho roku.”® Bohuzel tragickd nehoda tohoto typu letadla u aerolinek
26.¢ervna 1934 znamenalo konec tohoto slibného letadla. PrestoZe generalni feditel tohoto leteckého
dopravce Franti$ek Stoces Letov 5-32 obhajoval, vefejné minéni se postavilo proti. Pro Vojenskou
tovarna na letadla to byla horka pilulka. Zkousky ve Vojenském leteckém Ustavu studijnim nakonec
prinesly vysledky, které zpochybnovaly spravny vypocet pevnosti kfidla. Letadla byla z provozu
na neurcito stazena.** Kromé dalsich typu letadel se v letech 1934 az 1935 projektovalo a vyvijelo
takzvané lidové letadlo Letov $-39.4

Prvni konstrukéni a vyvojovy tym leteckého oddéleni Moravskoslezské vagonky ve Studénce. Snimek byl porizen 7. Cervence
1935 na letisti Blackpool, kdyZ se jednalo o licenci na britské dvouplosniky Avro 626 Tutor. Prvni zprava Karel Tomas. Archiv
Narodniho technického muzea Praha.

Na podzim 1934 zacali jednat s Karlem Tomasem predstavitelé koncernu Ringhoffer-Tatra.
Tato spolecnost planovala zalozit vlastni letecké oddéleni v Moravskoslezské vagdnce ve Studénce.
Vedouci konstrukéniho oddéleni udajné nabidku delsi dobu zvazoval, nezZ ji nakonec prijal a svij
pracovni pomér ve Vojenské tovarné na letadla ukoncil posledniho ¢ervna 1935.4



Karel Tomads sice ziskal v Plzni domovské pradvo po rodi¢ich podle usneseni méstského
zastupitelstva 28. Fijna 1904 a domovsky list mu byl vydan v roce 1919, ale v tomto zdpadoceském
mésté vibec nebydlel. Vyplyva to i z Gdajd na listu domovské evidence, kde ma uvedeno, shodné
s matri¢nim zdznamem o jeho narozeni, Ze jeho rodice méli domovské pravo v Ejpovicich, a proto
Tomas ziskal domovské pravo v Plzni pozdéji nez v roce narozeni.*’

Jinak v mezivaleéném obdobi v Plzni Karel Tomas vibec nebydlel. Presto ziskal v roce
1919, po navratu ze svétové vdalky, v tomto mésté domovsky list. Kde bydlel v poéatcich budouci
tovarny Letov, nevime. Nejdrive zirejmé nékde v HoleSovicich ¢i prilehlych prazskych ctvrti, pozdéji
se prestéhoval do blizkosti nové tovarny, ktera vyrostla v Lethnanech.

Jistéjsi sijsme az vroce 1926, kdy 22. prosince 1926 vstoupil ve svazek manzelstvi s Annou,
rozenou Pollakovou, kterd se narodila 31. prosince 1901 v Hornich Pocernicich. Jejich snatek byl
civilni a byl zapsan u matriky okresniho Gradu v Karling, pod ktery az do nasledujiciho roku Horni
Pocernice spadaly. Zrejmé jiz tehdy rodina bydlela v domé cislo popisné 150 v Hornich Pocernicich,
v némz méli manzelé jeSté v roce 1946, pred definitivnim navratem do Prahy, zapsano prechodné
bydlisté.*®

Cerstvi novomanzelé privedli na svét prvniho potomka, syna Tomase, 8. ¢ervna 1927.
Je tedy skoro jisté, Ze se brali, kdy jiz méla budouci nevésta outézek.*” Druhy potomek se jim narodil
v roce 1930, a to dcera Hana, pozdéji provdana Hrubesova.’® Karel Tomas sam pripomnél ve svém
Zivotopise, ze v roce 1927 vstoupil v misté trvalého pobytu, v Hornich Pocernicich, do socialnédemo-
kratické strany.®

Karel Tomas se do Slezska prestéhoval s celou rodinou. Svéd¢i o tom poznamka v jeho
plzeniském domovském listu, kde ma napsano, ze mél prechodné bydlisté v Butovicich cislo popisné
320. (Moravskoslezska vagonka se rozkladala na katastralnim uzemi obci Studénka a Butovice).
Nastinovat blize historii této letecké tovarny neni zapotrebi. Karel Tomas patril k prvnim pracovnikim
tohoto leteckého vyrobce a hned zpocatku se zapojil do zavedeni licenéni vyroby cvi¢nych letadel,
britského Avro 626 Tutor (Tatra T-126 nebo Tatra T-626) a némeckého Biicker Bii 131 (Tatra T-131).
Pouze némecké letadlo se dostalo do sériové vyroby a posledni letadla zde byla vyrobena jesté
v roce 1940 pro némeckou Luftwaffe.5?

Letadla Tatra T-131.11, OK-TAM a Tatra T-001.1, OK-TAN a vzadu kostra letadla Tatra T-126 (Tatra T-626) na Narodni letecké
vystavé v Praze, kterd se konala 12. az 20. ¢ervna 1937. Archiv Narodniho technického muzea Praha.



Prezident Republiky ¢eskoslovenské Edvard Bene$ s Karlem Tomasem zrejmé u letadla Tatra T-131 na Narodni letecké
vystavé v Praze v cervnu 1937. Archiv Narodniho technického muzea Praha.

Velkou pozornost ovéem dodnes budi TomdasSovy konstrukce vlastnich letadel. V jeho
pozustalosti se naléza nacrt jeho proslovu k rekordnimu letadlu Tatra T-101, ktery v sobé skryva
mnoho pozoruhodnych detaild z vyvoje téchto letadel. Bohuzel se ru¢né psany koncept nedochoval
celistvy a posledni stranky chybéji. | pres tuto vadu ovéem ndvrh této prfedndsky prozrazuje mnohé
i o intelektualnich pochodech tohoto konstruktéra, véetné smyslu pro britky, az sarkasticky humor:
.Damy a panové, o nékterém ¢lovéku se rika, Zze se minul povolanim. Néco podobného by se dalo fici
ioletadle TatraT-101, které se k ddlkovému letu dostalo pouze shodou okolnosti. Dokonce nemélo ani
jako celek spatrit svétlo svéta a rodilo se téZce po kouskach. Nejdrive bylo zhotoveno kridlo, které po
vyzkouseni vlastnosti mélo slouziti za zaklad ke konstrukci kridla malého dvoumotorového letadla.
Vypsdani ceny za dalkovy let bylo neprimym popudem k Gvaham o vhodnosti uvedeného kridla pro
tento Gcel. A tak jesSté béhem konstrukce kridla jsme do ného instalovali palivové nadrze. Na lonské
letecké vystavé v Praze jsem se setkal s p. major Ambruzem [sic] a nesméle jsem se mu svéril
s nasimi plany. Slovo dalo slovo, a tak byl u¢inén pocatek k dalkovému letu. Dne 24. srpna lonského
roku ale bylo zalétano vskutku jenom kridlo, protoze zbytek letadla jsme si vypujcili z prototypu
T-001, znacek OK-TAN. Tento let jsme vykonali za G¢elem posouzeni stability a ovladatelnosti letadla
a ucinnosti kormidel, hlavné kridélek. Potom teprve jsme udélali zbyvajici definitivni ¢asti draku.
Tak vzniklo letadlo T-101, které bylo znovu zalétdno dne 17. ledna t. r. Timto dnem, tedy ndhodou
pravé ¢tyri mésice pred startem k dalkovému letu, zacinaji vlastni pripravy.

Letadlo Tatra T-001.1, OK-TAN a vpravo €elni pohled na letadlo Tatra T-126 (Tatra T-626) s krytem motoru Townend.
Archiv Narodniho technického muzea Praha.

Den na to, teda 18. ledna, bylo letadlo imatrikulovano, to znamend radné vyzkouseno
a schvaleno. Zde mi dovolte kratké intermezzo o vahach a vazeni letadla. Konstruktéru letadla
naskyta se vice prilezitosti k zesedivéni. Jednou z nich je vazeni. Zda se jakoby [sic] na letadle rostla
vaha, i kdyZ stoji v hangaru ponechdno svému osudu a nikdo se ho nevs§ima. Nase letadlo v tomto
sméru bohuzel neucinilo vyjimku.



Pivodni kalkulace vah byla tato:

Vaha prazdného letadla 500 kg
Posadka se zavazadly 190 kg
Olej 10 kg
Palivo (400 1) 300 kg
1000 kg

Plosné zatizenf letadla tedy vychazelo g/S = 1000/16,4 = 61 kg/m? a zatizeni vykonu g/N = 100/100
= 10 kg/k.s., coz byly hodnoty velmi prijatelné. Uvedend vaha prazdného letadla 500 kg nebyla
stanovena odhadem, nybrz skute¢nym prvnim vazenim dne 23. srpna min. roku. Ale zub ¢asu, ktery
vSe ostatnim vécem vahy ubird, u letadel plsobi opacné, a tak pri imatrikulaci dne 18. ledna bylo
navazeno jiz 520 kg, tj. 0 20 kg vice. K zubu ¢asu vsak pristoupila jesté jedna neprijemna okolnost.
0 V.T.L.U. [Vojensky technicky letecky Gstav] v Letianech je totiz znamo, Ze zjisti vzdycky vétsi vahu,
nez s kterou poéital konstruktér. Proto mne viibec nepiekvapilo, ze ve V.T.L.U. dne 15. dubna vazilo
prazdné letadlo uz 533 kg, t.j. jiz 0 33 kg vice. Ale na tom jeSté nebylo dosti. Posléze, den pred
odletem 16. kvétna v Ruzyni, kde maji zase jiné vahy, vazilo s kone¢nou platnosti 562 kg, t.j. 0 62 kg
vice, nez-li pfi prvnim vazeni a byl tedy nejvyssi ¢as, aby uz odstartovalo.

Definitivni vahy tedy byly tyto:

vaha prazdného letadla + olej 562 kg
palivo (500 1) 388 kg
posadka se zavazadly 195 kg
naradi 4 kg
Celkova vaha pfi startu 1149 kg

Letadlo mélo tedy pfi startu plosné zatizeni 70 kg/m? a na k. s. [kofiskou silu] 11,5 kg.

PFistartudne 17.kvétnabézelo letadlo po letistiasi 550 m, nez-li se odlepilo. To byly také nejnapinavéj-
Si a v jistém smyslu nejriskantnéjSi okamziky celého letu. Jsou znamy pripady, ze pokusy o dalkovy
let skoncily hned pfi startu.

V letadle bylo instalovano celkem 10 palivovych nadrzi: hlavni nadrz v trupu o obsahu [sic]
125 |, po ¢tyfech nadrzich na obou stranach kridel o celkovém obsahu [sic] 340 | a tzv. Zelezna
zasoba v prostoru pro zavazadla o obsahu [sic] 35 L. Letadlo mélo tedy zasobu paliva 500 litrd. O tom,
co bylo mozno podniknouti s témito 500 L paliva, Feknu néco pfi Uvaze o vlastnim doletu.

VSechny ndadrze byly svafované z hlinikového plechu. Predni kfidelni nadrze tvofily
nabéznou cast kridla az k hlavnimu nosniku. Zapojeni nadrzi jest zfejmé z obrazku [koncept
proslovu neni doplnén Zzadnym obrazovym materidlem — pozn. aut.]. Ctyfi kiidelni nadrze byly
spolu spojeny jako spojité nadoby, takze v podstaté tvorily jediny celek. Takto sestavala instalace
ze CtyF samostatnych, od sebe oddélitelnych, celki. Palivo z obou stran kridel prochazelo ¢tyfcestnym
kohoutem, oznacenym pismenem B. Tento kohout mél nékolik funkci. Pfedevsim slouzil k plnéni
kFidelnich nadrzi, které sedélo jedinym nalévacim hrdlem na hlavni trupové nadrzi. Za letu uzaviral
plnici hadici a spojoval s hlavnim kohoutem, oznacenym pismenem C, bud vSechny kFfidelni nadrze,
nebo jenom pravou nebo jenom levou stranu. Nékteré palivo, jak z hlavni nadrze, tak z kridelnich,
protékalo kohoutem C. Tato palivova instalace méla tu vyhodu, Ze béhem celého letu, a to az tehdy,
kdyzZ rucicka benzinového manometru zacla [sic] upozoriovat, Ze za chvilku budou kfidelni nadrze
prazdné, stacilo jediné prepnuti kohoutu C na hlavni nadrz. K tomu musim pfipomenouti, Ze jsme
nepouzili zddného ukazatele paliva. Usetfili jsme odpor a vahu a potom takovy ukazatel byva casto
Skodoliby a miva zvlastni radost z toho, kdyZz muze ukazovat nespravné anebo kdyz vibec nemusi
ukazovat.

Posledni nadrz, totiz ta Zelezna, byla instalovdna az po zkouskach ve V.T.L.U., kdyz
p. mjr. A. [Jan Ambrus] byl zachvacen optimismem tykajicim se délky startu. Jeji hlavni ucel byl



vSak nanejvys dulezity. Jeji obsah [sic] 35 litr paliva po otevieni kohoutu A pretekl za devét minut
do hlavni nadrze a stacil na 350 az 400 km. To znamenalo, Ze po vycerpani veSkerého ostatniho
paliva a po otevreni kohoutu A musi letadlo pristat na nejblizSim letisti.

Nyni sice ponékud predbiham, ale musim vam fici, jak pFi zkouskach prepinani nadrzi nas
vystrasil kohout C. Pan Maténa dal si jednoho vecera naplnit do krfidelnich nadrzi pouhych pét litrd
paliva a plnou hlavni nadrz. Druhého dne dopoledne letéli jsem s p. Maténou, ktery z opatrnosti
zamiFil k Ostravé, abychom v pripadé potreby méli k disposici [sic] vétsi letisté, nez-li jest nase
tovarni. 5 litr( paliva v kridlech mélo vystaciti na néjakych 20 az 25 minut letu. Krouzili jsme nad
ostravskym letistém pal hodiny, tfi ¢tvrté hodiny, hodinu. Na letisti se shromazdovali hloucky lidi.
Snad v domnéni, Ze nemUzeme doll. Ptal jsem se nesciselnékrate p. Matény, bézi-li motor porad na
kFidelni nadrze a dostal jsem vzdy stejnou odpovéd: ‘Bézi. Porad.” Rucicka benzinového manometru
sice nékolikrate zakolisala, klesla az na nulu, ale hned se zase vzpamatovala a motor vesel bézel
dale. Po 5/4 [sic] hod. jsme se kone¢né vratili doma. Onéch pét litra z kiidelnich nadrzi jsme nejen
této zaporné spotreby a nalezli jsme ji v netésnosti kohoutu C, ktera byla pravdépodobné zplsobena
korozi télesa kohoutu."s?

Pokud se jesté vratime ke konceptu této prednasky, zfejmé jde o TomasSovu prednasku
pirednesenou 21.¢ervna 1938 v Butovicich, kterou usporadala mistni pobocka Masarykovy letecké ligy.
Spolu s nim prednasel i tovarni pilot Vojtéch Maténa. Nechme ale slovo dobovému tisku: ,Odbornou
Cast o konstrukci let. T-101.1 dal p. Ing. Tomas tak zajimavym zpusobem, Ze upoutal vSechny
Ucastniky v preplnéném sale, v némz se prednaska konala. ZdUraznil, Ze ani v letecké technice se
nedéji zazraky, jen dokonalé prace schopnych technikl a délnikd privede nase letectvi k vrcholu.
V druhé c¢asti prednasky vylicil Séfpilot Maténa svoje dojmy z rekordniho dalkového letu. Ukazal
celou cestu na mapach do dalekych krajl, kam je zanesla touha dokazati schopnosti nasich kridel.
Svételné obrizky i pékny film dokonale doplnil predstavu o horkém pasmu i jeho domorodcich."%*
Letadla Tatra T-001 a Tatra T-101 méla na svém kontu nékolik svétovych a narodnich rekord(. Kromé
vynikajiciho ddlkového vykonu tovarniho pilota Vojtécha Matény a majora Jdna Ambruse je tieba
zminit i vySkové rekordy majora Karla Brazdy z pocatku roku 1938. Jinak zpravu majora Ambruse
o dalkovém letu prikladame nize.5®
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Druhého dne rdno po uloZeni zavazadel a naSich zasob v letounu zjistujeme jesté jednou
vahu letounu i s posadkou. Jsme ponékud prekvapeni, nebot vaha byla prekrocena o dalSich 50 kg
aletounvazil 1149 kg. Snizili jsme proto své potfeby na minimum.Vzali jsme si pouze jedno zavazadlo
a Setfilijsmeinajidle. Mimo obloZené chlebicky vzalijsme s sebou ovoce ajednu termosku naplnénou
¢ernou kavou, druhou ¢ajem a treti citronadou. Pani Maténova nedala jinak a umistila nam v letounu
jesté 2 litry vody, Ze by pry v pousti mohla byti dobra.

Konec¢né v 4.55 hod., t.j. se zpozdénim 55 minut, startujeme. Byl jsem si védom toho,
Ze pri startu mi-zeme let snadno ukoncit. Tlacil jsem proto letoun delsi dobu Umyslné, aby nabyl
dostatecnou rychlost, a pak teprve pozvolna tahl. Letoun se snadno udrzel ve vzdu-chu a mirné, ale
stejnomérné stoupal, takze jsme se snadno dostali pres nizké budovy na okraji letisté. Presto, Ze start
byl snadny, oddychl jsem si, kdyZ jsem byl ve vzduchu. Ihned za letistém stac¢im letoun do spravného
sméru a zanedlouho mérim rychlost. Silny protivitr a pretizeny letoun zpUsobuji, Ze mame pri 2.150
otackach pouze 130 km za hod. Protivitr nds pro-ndsledoval az do poloviny Jugoslavie. Tim se stalo,
ze jsme priletéli k Soluni o0 1.20 hod. pozdéji, nez jsme si v programu stanovili.

Smér letu nemohl jsem voliti z pochopitelnych dlvodl podle orthodromy, ale ani podle
loxodromy jsme nemobhli letét. Vedly mé k tomu rizné divody, hlavné to, Ze jsem se snazil vyhnouti
vysokym horam a ze z divodd avigaénich [sic] jsem se chtél dostati k Alexandrii a pak k Nilu, abych
si tam v noci spravné nalétl smér na Khartoum. Mimo to bylo téz treba se prizplsobiti zakdzanym
pasmuam. Proto méri ulétnuta trat pres 4.400 km, kdeZto pFima vzdalenost pouze 4.162 km.



Karel Tomas a mjr. Jdn Ambrus u letadla Tatra T-101.1, na jehoz trupu jsou jiz vyznaceny vysSkové rekordy mjr. Karla Brazdy.
Archiv Narodniho technického muzea Praha.

Az k Soluni byl let normalni. Nejzajimavéjsi a nejhezc¢i Usek letu vedl pres recké ostrovy.
Pocasi zde bylo velmi priznivé, i pokud vétru se tyka a bylo pozitkem pozorovati za krdsného
slunecného dne malebné ostro-vy, vycénivajici vysoko z modrych vod Stredozemniho more.
Pod sebou vidime obcas rybarské plachetnice a béhem celé cesty jen jednu velkou lod. Presto i tato
nam zpusobila radost svou pritomnosti. Je zajimavé, jak lodé i malé plachetnice plsobi na letce
uklidiujicim dojmem.

K mori u Soluné prilétavame ve 13.35 hod,, t.j. po 9 hodinach letu. Vzddlenost od Prahy je
1250 km, takze jsme na této trati letéli rychlosti necelych 140 km/hod. pri 2.150 az 2.200 otackach
za minutu. Rychlost nad morem vsak vlivem zadniho vétru stoupa az na 186 km/ hod. pfi 2.100
otackach za minutu. V 17.27 hod. mijime vychodni cip Kréty ve vysi 1.700 m rychlosti 180 km/hod.
Mame pred sebou jesté 600 km k Alexandrii. Jsou-li nase vypocty spravné, dorazime k Africe ve 20
hod. 44 minut. Zanedlouho po opusténi Kréty zapada slunce. Obloha je jasna bez nejmensiho mracku.
Letoun pluje v klidné a jasné atmosfére, jako kdyby stal na misté. Jsme pravé mezi tfremi svétadily.
VSude panuje az posvatny klid, jen motor vyddva ze sebe svou pravidelnou pisnic¢ku, ktera je pro nas
a nase nervy nejprijemnéjsi a nejkrdsnéjsi hudbou na svété.

Na okamzik zapomindme, Ze jsme nad morfem a zaciname obdivovat krasu prirody
a oddavame se kouzlu tohoto vecera. Letoun po vyvazeni leti skoro sdm. Divdme se dozadu
na mohutné hory Kréty, pres 3000 m vysoké, které jako by ndm kynuly na pozdrav. Po levé strané
v dalce vyc¢nivaji hory Malé Asie, jen pfed nami a vpravo od nas pouze more. Noc se vSak blizi velmi
rychle. Fialové ¢ervenad barva, v niz byly zahale-ny hory a jez se jevila zfetelné i na obzoru, se rychle
i s obzorem ztraci. Objevuji se prvni hvézdy. Za pat-nact minut po zapadu slunce, tj. v 18.35 hodin,
nastava Uplna tma. A tu jsme ponékud prekvapeni nezvyklym zjevem. V klidné hladiné more se totiz
odrazi svétla hvézd tak intensivné, Zze nelze rozeznati horizont a polohu letounu. Nezbylo mi nic
jiného nez letét podle pristrojl. Je nutno zdlraznit, jak velkou sluZzbu ndm prokazal Sperry-Horizont
c¢eskoslovenské vyroby. Tento pristroj ndm pilotovani velmi usnadnil a uleh¢il. Bylo rovnéz velmi
dllezité udrzovati presny kompasovy kurz, abychom doletéli spravné k Alexandrii a mohli pak dle
potreby opraviti sneseni vétrem. Presné udrzeni sméru je vSak zavislé od spravné polohy letadla
za letu. Byl proto s [sic] pocatku let podle pristroj dosti vycerpavajici.

Po dvouhodinovém letu ocekavali jsme, Ze uvidime alespon majak v Alexandrii. Ale nebylo
tomu tak. Ani 5 minut pred vypocitanou dobou jsme mimo hvézdy nevidéli svétla. Nase pozornost
byla tu upoutana novym ukazem. Hvézdy pod nami zacaly mizet, v duchu jsme jasali, Ze jsme nad
pevninou, kdyz pozorujeme, Ze to jsou pouze mraky. Timto zjisSténim méli jsme zaroven vysvétleno,
proc¢ neni vidét majak nebo svétla na pevning, zaroven vsak byly mraky znamenim, ze jsme blizko
pevniny. Klesdme neustale a zanedlouho vidime pred sebou mirné osvétleny mrak. Letime timto
smérem a pri prolétdvani mraku vidime prvni ojedinéla svétla. Kone¢né ve vysi 200m vypadneme
z mrakl a pred nami lezi krasné osvétlena Alexandrie.



Nase radost je pochopitelné velikd. Mdme konecné opét pevninu pod sebou. Doletéli jsme
tedy spravné tam, kam jsme miFili, NdS kompas, pouze maly sportovni, ukazal se byti velmi pfesnym
a spolehlivym. Je 20 hod. 40 minut, kdyz prilétdvame nad Alexandrii.

Mdme s sebou hlaseni na shozeni, rozhodli jsme se vSak letéti dal bez shazovani, jezto kazdé
zdrzeni by pro nds znamenalo ztratu.

V téze dobé vysSel mésic, rudy skoro k nepoznani. Na zac¢atku nam sice mnoho nepomahal,
ale pozdéji se stal nasim nejvérnéjsim pomocnikem a prdvodcem. Jiz u Kaira rozléval na tolik
svoje bledé svétlo, Ze jsme s [sic] vySe 400 m uvidéli v Seru pyramidy v Giza. Za Kairem nam ukazal
spravny smér na Khartoum tok Nilu. Mésic sviti tak intensivné, Ze mohu zjistit rychlost, zadni vitr ndm
pomaha. Mame rychlost 192 km/hod. pfi 2000 otackach za minutu. Viditelnost se vlivem intensivniho
mésicéniho svétla stale zlepsuje. Po pllnoci bylo jiZ pomérné dobfe mozno rozeznati terén a jeho
utvary, a avigaci lze provadét bez obtizi. Méritko nasich map je vSak takové, Ze od Luxoru az po Wadi
Halfu mizeme smeér a rychlost kontrolovati pouze pri preletu Nilu, ktery zde déla velké okliky. Letime
ponejvice nad krajinou bez jakékoliv znamky zivota. Kdyz jsem proto chtél panu Maténovi namluvit,
ze vidim lva, nechtél mi to uvérit. Terén pod nami je velmi nevlidny. Kolem dokola poust prerusena
obc¢as prlirvami a vysokymi horami, vy¢nivajicimi skoro kolmo do vysky pres 1000 m. Vypada
tudiz poust v téchto krajich jinak, nez si ji predstavujeme. Pan Maténa byl rovnéz prekvapen, kdyz
jsem ho jesté v noci upozornil, Ze musime letét ve vysi pres 1500 m, abychom ndhodou nenarazili
na nékterou horu.

Presto, Ze pod nami byla tak nevlidna krajina, méli jsme dobrou naladu. Na motoru i letounu
bylo vSe v poradku a tak jsme zapomnéli na to, co by nas ¢ekalo pfi nouzovém pristani, a vychutnavali
jsme krasu mésicni tropické noci. K ranu byla tak jasna, Ze prechod mezi noci a dnem nebyl zvlast
znatelny. Takova noc ma tolik kouzla, Ze nyni plné chapu, proc basnici opévuji krasy tropické noci.

Je proto pochopitelné, Ze v podobné situaci se zapomina na unavu, ba i na jidlo. Za celou
dobu letu jsme zkonsumovali kazdy po dvou obloZenych chlebech, nékolik jablek, trochu suseného ovoce,
¢okoladu, zato jsme vypili vSechno, co jsme méli v termoskdach. Poslouzila ndm nejvice ¢erna kava, jejihoz
povzbuzujiciho Ucinku bylo ndm zapotfebi hlavné vecer pri preletu more a po opusténi Kaira.

Koneéné se blizime k Khartoumu. Jiz 80 km pred timto méstem prfepiname na reservni
palivovou nadrz a rozhodli jsme se proto pristati na tomto letisti. V 7 hod. podle naseho ¢asu jsme
u cile a pfristavame.

Na letisti nas prijali jako kazdého cestujiciho. Uka-zalo se vSak, Zze nase povoleni k letu
do Sudanu, vystavené egyptskymi Grady, nepostacuje. Po vysvétleni bylo vSak i to uznano a mohli
jsme nastoupit cestu do hotelu. Po prichodu do hotelu ozyvala se nejvice zZizen. Vzdyt bylo ve stinu
42° C. Pocitili jsme sice i Unavu, avsak teprve za dva dny projevila se bolest v sedacich kostech.
Po dikladném vyspani pres cely den a noc jsme vsak byli opét v dobré kondici.

S vysledkem letu jsme byli spokojeni. Ukdzalo se sice, ze v nadrzich bylo jesté benzinu
k dolétnuti na dalsi letiSté v Kosti, avsak opatrnost nds nutila, aby-chom pristali v Khartoumu.

0 zdar tohoto letu se pricinily spolecné a stejnou mérou vsechny slozky, které spolupracova-
ly, a to jak konstruktéri, tak délnici a piloti. O dokonalosti priprav a zkousek svédci nejlépe to, Ze jsme
priletéli domd po absolvovani trati témér 13.000 km, aniz bychom byli sahli na motor nebo letoun.
Ani svicky nebyly tknuty. Je to jisté nejlepsi dikaz o technické vyspélosti draku i motoru. Nesmime
vS8ak zapomenouti ani na palivo, které prokazalo spolehlivost a velmi dobré vlastnosti. Béhem celého
letu byly nam vSechny okolnosti pfiznivé. Domnivam se, Ze to neni jen ndhoda, ale vysledek pfesné
a svédomité pripravy.

Pres velmi slibné zacatky se do sériové vyroby dostalo pouze pét letadel Tatra T-201.
Na podzim 1938 zlstala studénecka tovarna v zabraném uzemi nacistickym Némeckem a cCesti



zameéstnanci této tovarny byli presunuti do Zlina ke Zlinské letecké akciové spole¢nosti, coz byla
soucast koncernu Bata s hlavnim letiStém v Otrokovicich. Karel Tomas podle pracovni knizky nastoupil
na misto $éfkonstruktéra Zlinské letecké akciové spolecnosti (béhem okupace prejmenovana na
Zlinské letecké zavody, akciova spole¢nost — Flugzeugwerke Zlin AG) v Fijnu 1940.5

Slavnostni uvitani na ruzyfiském letisti po navratu z rekordniho letu bez mezipfistani Praha — Chartum. V prvni fadé (zleva):
predseda Aeroklubu Republiky ¢eskoslovenské Vaclav Roubik, Karel Tomas, generdlni reditel koncernu Ringhoffer-Tatra
Hanus Ringhoffer a jeden z pilotd mjr. JAn Ambrus. Archiv Narodniho technického muzea Praha.

Karel Tomas se zde oficialné s ohledem na politickou situaci k mnoha projektiim letadel
nedostal. Podilel se alespon na vyvoji a dokonce stavbé mensiho dvoumotorového dopravniho
letadla Zlin Z-20 a na modernizaci a diléich Upravach letadla. Zlin Z-XIl (projekt Zlin Z-212, ideovy
navrh Zlin Z-312). Zlin Z-20 byl jesté veden v roce 1940 ve skladovém hospodarstvi firmy. Jeho vyvoj
mél byt dokoncen v roce 1942, ovsem zalétdn byl az po valce. Z letadel Zlin Z-212 byla dokoncena v
roce 1939 jesté série pro samostatné Slovensko. Jinak za okupace se v Otrokovicich vyrabéla hlavné
némeckd cvicnd letadla Klemm KI-35B a pozdéji predevsim cviéné a spojovaci letadlo Biicker Bii
181 Bestmann. Karel Tomas zde v této dobé zjevné nemél prilis mnoho prace. Obou typl letadel bylo
vyrobeno béhem okupace 1106 kus(.58
Po celou dobu vélky a kratce po ni mél ve Zliné Karel Tomas prechodné bydlisté v Stefanikové ulici
Cislo popisné 2181 (za okupace prejmenovana na Dolni ulici). Zrejmé i sem se prestéhoval s celou
rodinou.%?

Modely letadel Zlinské letecké akciové spolecnosti (Zlinskych leteckych zavodu) Zlin Z-XIll, Zlin Z-20 a Zlin Z-22.
Na vyvoji poslednich dvou se podilel jako hlavni konstruktér Karel Tomas. Kromé Zlinu Z-XIIl maji zbyla dvé letadla
nespravnou imatrikulaci. Archiv Narodniho technického muzea v Praze.

NevytiZenost konstruktérl v Zlinskych leteckych zavodech, akciové spoleénosti, se zfejmé
byli védomi i Némci, a proto v roce 1943 vyslali celou konstrukci v cele s Ing. Karlem Tomasem,
aby vypomohli v berlinské firmé Flettner. Byli zde nasazeni od 1. kvétna do 31. ¢ervence 1943.
Tovarna méla sidlo v berlinské ¢tvrti Johannisthal, v misté letiSté pro bezmotorové létani. Z této doby
se zachoval unikatni Tomasav denik, kde popisuje, ¢im vSim museli prochazet. Narazil zde



na némeckého vedouciho, kterého hanlivé oznacoval jako ,Cipka“. Patrné se jednalo o vedouciho
konstrukce jménem Harmening.

Za vse svédcCi nékolik zapist Ing. Tomase. Jiz 14. kvétna 1943 si poznamenal: ,Prisel se na néas
podivat p. Dr. Glauner. Tazal se, zda-li jiz viichni pracuji. Rekl jsem, Ze véichni aZ na p. HF. [Hfibala).
Viibec se tomu nedivil. PoZzadal mé, abych povolal dalSich 5 konstr. A statika k nastoupeni béhem
10 az 14 dnQ. Vyslovil prani, aby s sebou privezli kreslici pristroje (jako Kuhlmann, Iris apod.) bez
rysovacich desek. Poslal jsem doporuceny dopis (46 f.) s prisluSnou zpravou Ing. Pospisilovi. Pozval
jsem Ing. P. k navstéveé Berlina za Uc. projednani nékt. zalez., hl. dovolenych a hod. pres ¢as.?

Zpocatku zlinéti zaméstnanci viibec netusili, na ¢em budou pracovat. Konflikty s ,Cipkem*
méli jiz od pocatku. Napfiklad 25. kvétna 1943 si Tomas zapsal: ,Béhem kontroly mé C. poudil, jak
se vypocitd délka sikmého zebra — Pythagorovou vétou. Radéji mlcim!“" A o nékolik dni pozdéji:
.PFi tom poradani jsem se teprve dozvédél presné, Ze budeme kreslit pokusny typ V25, ktery uz je
v dilnach hotov a v tom provedeni se jiz nebude vyrabét. Co potom, nevim.” Toto své prikré odsouzeni
praktik ovsem dodatecnym zapisem korigoval: ,Pozdéji jsem se dozvédél, ze V25 se teprve stavi."?
Jednalo se o spolupraci na vyvoji a konstrukci jednoho z prototyp0 vrtulniku Flettner FlL 282 Kolibri.
Problémy s ,Cipkem" nabyvaly na intenzité. Proto pozadal Ing. Karel Tomas 21. ¢ervence 1943, aby
byli vsichni zaméstnanci konstrukce propusténi a odeslani zpatky do Zlina.®®* To ale Harmening
odmitl 28. ¢cervence 1943.% K tomu si Ing. Tomas poznamenal 31. ¢ervence 1943 do deniku: ,Vcera
jsem udal C. za jeden pfiklad obtizi kovani k pfipevnéni olej. chladice, které bylo na def. podkladech
nespravné vykresleno a ndmi opraveno na def. vykresech. Dnes prisel p. Gundlach se sdélenim, ze
do toho kovani zasahuje kryt a Ze se tedy musi zménit. P. G. na to prisel ndhodou!!!"¢

0 nékolik dni pozdéji, 3. srpna 1943, se ovéem ,Cipek” popral na chodbé tovarny Flettner
s vedoucim navrhové konstrukce panem Nagelem. Okamzité byl z tovarny propustén a nahradil ho
pan Braun.t® 0 dva dny pozdéji se s nim Karel Tomas setkal: ,Dopol. jsem predal p. Braunovi program
nasich normalnich 14 dennich dovolenych. Slibil, Zze se vynasnazi, aby program byl schvalen. V pol.
prestavce jsme mél s nim deldi rozmluvu o naéi praci a o C. za celé uplynulé 3 mésice. Uznal, ze
soustavna prace byla za C. nemozn4, Zze za norm. podminek bychom byli ddvno hotovi, ze C. chovani
bylo nespravné, ze ja jsem vlastné délal jenom tlumoénika, ze C. sdm nevédél, co chce, tim méné my!
Ten ¢as je vSak ztracen a jemu jde o tom, aby tu praci néjak dokondil.*¢”

Pracovnici Zlinskych leteckych zavodl zrejmé byli v srpnu 1943 jesté v Berling, ale jiz
nepracovali a nejspiSe Cerpali dovolenou pred odjezdem na Moravu. Az do konce valky se podileli ve
Zliné predevsim na vyrobé letadel Biicker Bii 181 Bestmann, jak jsme jiz zminili.

Jiz na konci kvétna 1945, presnéji 28., musel branit Ing. Tomas zachovani letecké vyroby
v Otrokovicich, nebot bylo jeho tehdejsimu vedeni (ndrodni spravé) doporucovano, aby si Batovy
zavody ponechaly pouze obuvnickou vyrobu a zanechaly dalsi pridruzenou vyrobu, podle mnohych
zbytnou. Za Tomaslv ndazor se v fijnu 1945 postavila jak narodni sprava, tak zavodni i zavodni
odborova rada. Toto spole¢né memorandum se neslo v tomto duchu: ,,Podepsani protestuji proti
vyrobé a zavadéni zastaralych $kolnich dvojplosnikd némeckého typu, protestuji proti brzdéni prace
nékterymi opatrenimi MNOa upozoriuji na nékteré Skodlivé zmény v nasem letectvi i leteckém
primyslu a zadaji o spravedlivou podporu iniciativnich a vyvoje schopnych tovaren."¢®

Kratce po valce se Ing. Karel Tomas podilel na dokonceni dopravniho letadla Zlin Z-20
(OK-VCA), které ale nebylo prijato do vyroby, a¢ bylo zalétano v breznu 1946. Dalsi konstrukce byla
obdobna, plivodné se mélo jednat o Ctyrmistné letadlo pro sportovni létani, avSak zahy byla tato



verze prestavéna na dvoumistnou verzi se sedadly vedle sebe, podobné jako tomu bylo u némeckych
spojovacich letadel Biicker Bii 181, kterd se po valce vyrdbéla v Otrokovicich pod ndzvem Zlin Z-181,
modernizované a upravené v dalsich letech jako Zlin Z-281 a Zlin Z-381.% Jednalo se o typ pozdéji
oznaceny jako Zlin Z-122 (OK-AOA). Do sériové vyroby se ale dostala dvousedadlova verze Zlin Z-22
Jundk, s niz Ing. Tomase sklidil ¢astecny Gspéch.”®

Skutecné labuti pisni Ing. Tomase v Otrokovicich vsak byl projekt letadla, které vstoupilo do
historie jako jeden z nejslavnéjsich ¢eskoslovenskych letounl. Mnozi odkazuji na spojitost tohoto
aeroplanu s projekty Tomasovych letadel ve Studénce. Ing. Tomas jesté zazil v Otrokovicich, kdyz
byla postavena 14. kvétna 1946 jeho maketa a 25. Fijna 1946 predstavena jeho definitivni maketa.
Jednalo se pozdéji svétoveé znamy typ Zlin Z-26 Trenér, na néjz pak navazovala dlouha vyvojova rada.
Letadlo bylo ovéem zalétnuto poprvé tovarni pilotem Ladislavem Svabem az 20. fijna 1947."

Jeden z prototypl legendarniho letadla Zlin Z-26 Trenér, za jehoz zrodem stal Karel Tomas.
Archiv Narodniho technického muzea Praha.

V zari 1946 se konala velka letecka vystava ve Velké Britanii a Ing. Karel Tomas, jenz se ji
zUcastnil, o ni napsal do odborného ¢asopisu Letectvi obsahly ¢lanek, ktery zakoncil skoro prorocky:
.10, co jsme vidéli v Anglii, je pro nas a pro nase ceskoslovenské poméry poucné a potvrzuje nas
nazor, Ze musime pracovat velmi obezretné a dobre hospodafriti se svymi silami, chceme-li technicky
i obchodné soutéziti s cizinou. MidZzeme a musime se s Uspéchem vénovati konstrukci typd, na néz
hned nyni, bez ztraty ¢asu, stac¢ime, jichz je u nds i v ciziné nejvice zapotrebi a u nichz je silnd nadéje,
ze s nimi obchodné pronikneme do ciziny. Je zfejmé, ze to budou predevsim letadla turisticka
s motory 60 az 100 k. s. [konskych sill, dvou, tfi az ¢tyfmistna, dvoumotorova autotaxi, letadla pro
sbérnou dopravu s 10 az 12 sedadly, dale letadla cvicnd, vojenskad i civilni s motory asi do 500 k. s.
Dale ovSem bude ucelné se zabyvat typy, které znamenaji technicky pokrok, nebo alespon slibuji
ziskani dualezitych poznatkd, napr. nové koncepce malych dopravnich letadel, létajicich kridel
a vrtulnikl. Stejnad pozornost ovsem musi byt vénovana i proudovému pohonu. K tomu véemu jest
treba vybudovati i dokonaly pomocny primysl.”?

Pracovni pomér Ing. Karla Tomase ve Zliné skoncil 31. fijna 1946.7* Sam v Zivotopisu uvedl,
ze v listopadu 1946 jsem byl jmenovan vedoucim spojenych konstrukci Automobilovych zavodd,
n. p., a Séfkonstruktérem v zavodé Avia, n. p.“.”* Nové vedl skupinu LE (pozdéji nazvana pouze E)
v tehdejsi Ustiedni vyvojové konstrukci, v niz byli z divodu hospodarské krize po druhé svétové valce
soustredéni vSichni konstruktéri z riznych leteckych tovaren. Jeji dosavadni vedouci Ing. Frantisek
Novotny, byvaly séfkonstruktér tovarny Avia a tvlrce stihaciho mezivaleéného stihaciho letadla Avia
B-534, totiz kratce predtim tragicky zahynul. Tato skupina v podstaté prezentovala konstrukci tovarny
Avia Letnany. Jako aerodynamik v této skupiné pUsobil také Dr. Josef Hosek, dalsi z vyznamnych
postav povalecné ceskoslovenské letecké konstrukcni Skoly. Tato skupina projektovala dvoutrupé
proudové cvicné letadlo LE P-3.4 a na navrhu proudového stihaciho letadla LE P-8. Do téchto letadel
mély pouzity némecké koristni proudové motory BMW 003, které byly u nads oznacovany jako M-003
(Walter M-003).7



S vyvojem téchto proudovych letadel ale vyvstala nutnost vybudovat zcela novou
experimentalni zakladnu, v tomto pripadé aerodynamicky tunel. CozZ se stalo i jednim z Ukoll pro
tehdy jesté mladého Jana Vl¢ka. Jako idedlni nakonec vybral byvaly plynojem na prazské Palmovce,
do néhoz zabudoval pravé pozadovany aerodynamicky tunel. 7

Ing. Karel Tomas prozil i pohnuty rok 1948. Spolecenské zmény komentoval v nékolika
radcich: ,Po Unoru 1948 jsem se stal ¢lenem KSC jejim slouc¢enim se soc. dem. Od 1. fijna 1948,
po spojenivsech konstrukci letadel, pracuji jako $éfkonstruktér v nar. podniku AERO ve Vysocanech."””

V roce 1952 byla velkd ¢ast konstrukéni skupiny LE zapujcena do Letu Kunovice. Ing.
Karel Tomas zlstal v Praze, ale vedoucim tohoto tymu povéril tehdy jiz Ing. Jana VIcka. Sam
na to pozdéji vzpominal: ,Lhal bych, kdybych nefekl, Ze mé dlveéra, kterou mi dal takovy konstruktér,
jakym byl inzenyr Tomas, nepotésila. Méli jsme provést obrysovani nosné plochy, abychom mohli
sejmout jednotlivé Fezy a zhotovit mérky pro prepis vyroby. To je nesporné hora velmi pfesné prace,
ale prece jen mé pres vSechny mozné obavy hidlo u srdce pomysleni, Ze ma o néco bliz ke konstrukci
letadla nez prace na aerodynamickém tunelu. A to zdlraznuji, Ze mé tunely hodné naucily a Ze je ani
v naznaku nepodcenuji ... 7®

Pokud se ovSem jesté vratime o nékolik let zpatky, jedinym letadlem Ing. Tomase, které
se dostalo do stadia prototypu, bylo pistové cvicné letadlo pracovné oznacované jako XLE-10.
Bylo zalétano v ¢ervenci 1950, ale ani ono se nedostalo z rdznych dlivod( do sériové vyroby.”

Cvi¢né letadlo TOM-8, posledni samostatnd konstrukce Karla Tomase. Archiv Narodniho technického muzea Praha-

V lednu 1954 doslo ke zruSeni Vojenského technického leteckého lstavu v Lethanech, ktery
presel z resortu obrany pod pravomoc ministerstva vSeobecného strojirenstvi a zménil nazev
na Vyzkumny a zkuSebni letecky Ustav. V ném se soustredily také dosavadni letecké konstrukéni
tymy D Ing. Zdenka Rublice a E Ing. Karla Tomase. Oba konstruktéri si sem prinesli projekty
na vyvoj rlznych letadel. V pripadé Tomasova letadla se mélo jednat podle plvodniho projektu
o cvicné letadlo s poloskorfepinovym trupem, které pohanél pistovy plochy Sestivalec Praga M 208C
amél projektovanou rychlost 285 km/h. Na vzniku tohoto letadla se podilel také mlady Ing. Jan Vi¢ek.
Zadavatel vyvoje tohoto cvicného letadla, armada, méla ale zadjem, aby na trupu byly odnimatelné
panely, coz ale vyzadovalo prihradovou konstrukci, jez byla v té dobé zastarala a nepouzivana. Tyto
argumenty ovéem nepomohly, nebot predstavitelé vojenského letectva chtéli letadlo podobné, jako
byl napriklad sovétsky Jakovlev Jak-11, oznacovany v ceskoslovenském letectvu C-11. Vyvoj letadla
skutecné probihal velmi rychle a letadlo poprvé vzlétlo na lethanském letisti vdubnu 1956. Nakonec
ziskalo typové oznaceni TOM-08.8° Ing. Tomas vyvinul jesté jedno letadlo obdobného typu, TOM-208,
se skorepinovym trupem, ale souhrou okolnosti se ani jedno nedostalo do sériové vyroby. A pfes
pavodni pozadavky armady o né ani ona neméla zajem.®

Projekt proudového cviéného letadla dostali na starost vedouci obou vyvojovych skupinDa E

letecké konstruktéry. Na vyvoji proudového cviéného letadla Aero L-29 Delfin se kromé zminénych



pant podilel i teprve triatficetilety Ing. Jan Vic¢ek, budouci hlavni konstruktér legendarniho
proudového letadla Aero L-39 Albatros: ,Jako projektant-asistent obou hlavnich konstruktér( jsem
ktomumeélmoznostidosud netusené.Velmidobrejsemvédél,skymmamtucestazetémerudovanym
lidem nesaham v oboru ani po kotniky. InZenyr Rubli¢ vynikal hlavné v oblasti konstrukénich reseni
a mél vzdy promyslenou celou $kalu konstrukénich variant jednotlivych uzll a stavebnich celkud. Mél
prirozeny cit, podlozeny pfisluSnou praxi, pro vtipné, technologicky a vyrobné jednoduché detaily
a celky. Inzenyr Tomds vynikal naopak v oblasti teoretickych disciplin a trvalym studiem odborné
literatury si védomosti neustale prohluboval. Mél jsem tu cest s obéma konstruktéry nékolik let
spolupracovat, coZ byla pro mne velka Skola, a at jsem se nazil sebevic, doposud jsem jejich Urovné
nedosahl.“82

Jedna z podobizen Karla Tomase v pozdnim véku. Archiv Narodniho technického muzea Praha.

V roce 1988 vzpominal Vicek na jejich posledni spolupraci: ,V roce 1960 odesSel Ing. Karel
Tomas, veden také zdravotnimi divody, do dichodu. Po dlouha léta trvaly mezi nami vyborné vztahy.
Byl vynikajici teoretik, ktery nepodcenoval Zadného pracovnika. Kazdému umoznil vyjadrit svij
nazor, a pak s nim v technické roviné diskutoval. Jestlize nemél pravdu, dovedl to pfiznat. Mél jsem
moznost s nim dlouho spolupracovat a byl jsem rad, ze tomu tak bylo. Na toto obdobi vzpomindm
s velkou vdécnosti. Po odchodu Ing. Tomase jsem se stal primym spolupracovnikem Ing. Rublice,
ktery naopak zase vynikal vysokym talentem pro jednoduchost a eleganci konstrukéniho reseni,
takze jsem mél dalsi vzor pro konstrukéni harmonii, tolik potfebnou pro mij osobni vyvoj. Védél
jsem, ze dalsi ukoly klepou na dvere a ty Ze se nebudou ptat, kdy jsem se ucil."®

Vpredvecer 1. maje tradi¢né udéloval prezidenta Ceskoslovenska v letech 1950 az 1990 statni
cenu Klementa Gottwalda . za vyjimecény tvarci prinos na poli védy, techniky nebo uméni*. Pro Gplnost
je treba podotknout, ze v letech 1950 az 1955 to byla pouze statni cena, az vtomto roce byla doplnéna
oznacenim Statni cena Klementa Gottwalda. V kvétnu 1962 se ocenénymi stali hlavni konstruktéri
letadla Aero L-29 Albatros Ing. Zdenék Rubli¢, ktery jiz byl nositelem Radu prace, Ing. Karel Tomas,
r——————  Ing. Jan Vl¢ek a Ing. Jan Hlava, jenz byl vedoucim pevnostniho oddéleni,
a konstruktéfi motoru M-701, jenz toto proudové letadlo pohanél,
Ing. Jifi Rada, Ing. Vladimir Pospisil, Ing. OldFich Bunata, Ing. Jan Kloud
a Ing. Jiri Nyklicek. 84
| —— Ing. Karel Tomas zemfiel 29. ledna 1967 ve véku 69 let. Rodina
| i tehdy bydlela V Hornich Pocernicich v Palackého ulici, ¢islo popisné
" o 472. Rozlouceni s jednim z nejlepsich ceskoslovenskych konstrukté-
I ra letadel a jednoho ze zakladatelt povalecné ceskoslovenské letecké
konstrukéni $koly se konalo ve Strasnickém krematoriu 2. Gnora 1967.%°
e = Cast pisemné a fotografické pozustalosti predala 17. listopadu 1967
Anna Tomdsova, vdova po Ing. Karlovi Tomasovi, tehdejSimu archivari
Narodniho technického muzea v Praze Karlovi Bittnerovi a od té doby
jsou soucasti fondu Bittnerova sbirka (Sbirka LA) Archivu Narodniho
technického muzea v Praze.®
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Ing. Marian Hocko, PhD., Letecka fakulta Technickej univerzity v KoSiciach

Cldnok je venovany vyvoju motora Al-25TL, ktory bol pouzity v lietadle L-39. Popisané su tpravy pévodného
motora Al-25, ktory bol pouzity v dopravnom lietadle Jak-40 na verziu Al-25W, pripravovanu na licencnu
vyrobu v Ceskoslovensku. Zavereénd ¢ast je venovand upravam a technickému popisu motora Al-25TL,
ktory sa stal zdkladnou pohonnou jednotkou lietadla L-39 vsetkych verzii.

Po Uspesnom zavedeni a prevadzke cvicného prudového lietadla L-29 zaciatkom
Sestdesiatych rokov vo vzdusnych silach Statov Varsavskej zmluvy sa zacali zvazovat otazky dalSich
vyvojovych perspektiv cvicnych pradovych lietadiel. Praca konstruktérov bola zamerana na rozvijanie
kvalit cvicného priddového lietadla L-29 a na odstranenie niektorych nedostatkov, ktoré sa objavili
v prevadzke.

Koncom Sestdesiatych rokov cvicné prudové lietadlo L-29 Delfin uz koncepcne zastaravalo
a bolo nutné riesit otazku pripravy cviéného prudového lietadla druhej generdacie. Uz v rokoch
1963 az 1965 bolo Ceskoslovensko poverené Radou vzajomnej hospodarskej pomoci (RVHP)
vykonat koncepénu Studiu s cielom vyjasnit definiciu cvicného pradového lietadla druhej generacie
a navrhnat cviéné prudové lietadlo, ktoré by zdruzovalo zdkladny aj pokracovaci vycvik, spojeny so
systémovym vycvikom na novych zbranovych a navigacnych prostriedkoch, ¢o umoznovalo rozsirit
vycvikovy potencial oproti cvicnému pradovému lietadlu L-29. Vysledkom tejto ¢innosti bol navrh
cvicného prudového lietadla L-39 Albatros, ktory vytvoril vyvojovy kolektiv pod vedenim Ing. Jana
Vicka.'

Takticko-technické poziadavky na nové cviéné prudové lietadlo boli, po konzultaciach
so sovietskou stranou, k dispozicii v polovici roku 1965. Na ich zaklade sa konalo rokovanie vo VZLU
v LetAanoch, na ktorom odbornici z n. p. Motorlet predlozili dva navrhy dvojpridovych motorov so
statickym tahom FT = 19,6 az 21,6 kN. Sovietska strana predlozila ndvrh na pouzitie uz hotového
dvojprudového motora Al-25 so statickym tahom FT = 14,7 kN a velmi nizkou Specifickou spotrebou
paliva z konstrukénej kancelarie A. G. Ivéenka. Tento dvojpridovy motor bol pripravovany pre pohon
dopravného lietadla Jak-40. Ponukany dvojpridovy motor Al-25 vSak nezodpovedal poziadavkdm
z hladiska tahu, ani z hladiska akrobatickych narokov, ktoré st kla-dené na podstatne viac namahany
motor v cviénom pridovom lietadle. Nakoniec bol prijaty sovietsky navrh na pouzitie rekonstruova-
ného dvojprudového motora Al-25 pod oznacenim Al-25W (oznacenie W ako Walter). PoZzadovanu
rekonstrukciu dvojpriddového motora Al-25W navrhli odbornici n. p. Motorlet, v ktorom sa mal motor
vyrabat v licencii.?

Koncom Sestdesiatych a zaciatkom sedemdesiatych rokov zacali v n. p. Motorlet Praha
vyvojové prace na variante motora Al-25 s vy$Sim tahom, ktory bol oznaceny Al-25 Walter-Titan.
V tom istom obdobi sovietsky zavod Progress v Zaporozi ponukol upraveny variant motora Al-25
s vys$sim tahom FT = 16,85 kN, ktory dostal nové oznacéenie AI-25TL (T ako “TEMIMEPATYPA”, L
ako L-39). Kedze vyvoj motora Al-25TL bol v tomto obdobi uz takmer ukonceny, bolo v roku 1971
rozhodnuté, Ze dalSie série lietadla L-39 budi vybavené tymto typom dvojpridového leteckého
turbokompreso-rového motora.

Dvojprudovy letecky turbokompresorovy motor Al-25 bol vyvinuty v konstrukénej kancelarii
Alexandra Georgievica Ivéenka Progress v Zaporozi pre dopravné lietadlo Jak-40, prototyp ktorého
prvykrat vzlietol 21.10.1966. Vyvoj motora Al-25 zacal na zaklade iniciativy spolupracovnika
sériového konstrukéného oddelenia motorového zdvodu A. Marenkova v roku 1965. Vyvoj motora
prebiehal v rdmci sutaze s konstrukénou kanceldriou S. K. Tumanského. Generalnym konstruktérom
motora Al-25 bol Alexander Georgievi¢ Ivéenko, hlavhym konstruktérom bol V. A. Lotarev, veduci
konstruktér motora Al-25 bol K. M. Valik.



Obr. 1 Dvojprudovy motor Al-25 3

Dvojprudové letecké turbokompresorové motory Al-25 boli robustnej, konzervativnej
konstrukcie smalym obtokovym pomeromm=2.Vdobe svojhovznikudosahovalivelmidobré vykonové
a ekonomické charakteristiky. Specificka spotreba paliva cm = 0,082 kg.N-1.h-1 bola v prvej polovici
Sestdesiatych rokov velmi slusna. Pévodny tah motora Al-25 bol FT = 14,7 kN. *

Motor Al-25 je dvojprudovy dvojhriadelovy letecky turbokompresorovy motor s trojstupno-
vym axidlnym nizkotlakovym dichadlom a osemstupriovym axidlnym vysokotlakovym kompresorom,
prstencovou spalovacou komorou, jednostupriovou chladenou vysokotlakovou plynovou turbinou,
dvojstupnovou nechladenou nizkotlakovou plynovou turbinou a vystupnou ststavou so zmiesavacou
komorou a pevnou vystupnou dyzou. Na spustanie motora sluzi generator vzduchu Al-9 a vzduchova
turbina SV-25.
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Obr. 2 Vykres dvojprudového motora Al-25 °
ZAKLADNE TECHNICKE UDAJE MOTORA Al-25

Tah Motora Na MaxiMAINOM FEZIME oo seeee e s s seeseeseeseeseenee FT,max. = 14,7 kN
Maximalne otacky nizkotlakového rotora ... n1,max. =10 750 min.-1
Maximalne otacky vysokotlakového rotora .......ccceeeeeveecesivci s n2,max = 16 300 min.-1
Maximalna teplota plynov pred plynovou turbinou ... t3c,max. = 907 °C
Maximalna teplota plynov za plynovou turbinou .........cccceeerevevccevecccsece e t4c,max. =680 °C
Specificka spotreba paliva na maximalnom rezime .........cceooeveeeseeesereennn. cm,max. = 0,058 kg.N-1.h-1
Maximalny stupen stladenia KOMPresora ...t nKc =8,0
Dodavka vzduchu do motora na maximalnom rezime ......civesiecceicseeinens Qv = 44,6 kg.s-1
(011401 (o 1VA VAN o 1o 0 1= ol o Vo o1 o= SRR m=2
CELKOVA AIZKA MOLOTA w.veoeeeeeeeeeeeeeeee e eee e ses e ee s ees e seseess e ses e sen e L=1943 mm
Maximalna VYSKA MOLOIA ..ottt st s a b eeenan V=896 mm
Maximalna Sirka MOtOra ... e e ae e ne e W =820 mm

SUChd hmMOtNOSE MOLOIA ..o et G = 348+2 % kg



TABULKA REZIMOV DVOJPRUDOVEHO MOTORA Al-25 ¢

PARAMETER TAH OTACKY SPECIFICKA | TEPLOTA VYSTUPNYCH PLYNOV POVOLENA
MOTORA SPOTREBA | t4c[°C] DOBA
FT kpl ANTK | nVTK [F;(A"I'(V‘_\fhm_ . | BEZ ODBER  |o0DBER | CINNOSTI
[min.-1] | [min.-1] | K9-KP-1- ODBERU | VZDU- VZDU- T
VZDU- CHU PRE | CHU PRE
CHU KLIMATI- | KLIMATI-
ZAclU ZACIU A
ODMRA-
ZOVANIE
REZIM
VOLNOBEZNY 95 - 7 750 - 600 - - zem 30°
let -
neobmedzena
0,4 448 6500 13010 |- - - ; -
NOMINALNEHO
0,6 672 7770 14180 | 0,590 - - - -
NOMINALNEHO
07 784 8270 14610 |- - - - -
NOMINALNEHO
0,85 950 8950 15160 |- - 610 640 neobmedzena
NOMINALNEHO
NOMINALNY 1120 9560 15675 0,565+0,03 - 635 680 neobmedzena
VZLETOVY 1500 10750 | 16640 |0,570+0,03 | 600 680 650 20°

Pri navrhu cviéného prudového lietadla druhej generacie L-39 Albatros potreboval hlavny
konstruktér Ing. Jan VIi¢cek moderny vykonny motor. V n. p. Motorlet bol navrhnuty novy dvojprudovy
motor s malym obtokovym pomerom, ktory vsak zastupcami vojenského letectva ZSSR nebol prijaty.
Ako nahradu navrhli pouzit dvojprudovy motor s malym obtokovym pomerom Al-25, ktory pohanal
trojmotorové dopravné lietadlo Jak-40.’

Pre pouzitie dvojpridového motora Al-25 v cvicnom prudovom lietadle L-39 Albatros bolo
nutné motor upravit vzhladom na iny charakter zatazenia motora u cvi¢ného prudového lietadla,
ako je to u dopravného lietadla. Pre upraveny motor bolo nutné skonstruovat zmiesavaciu komoru,
vykonat prepocet rotorov na vyssie zataZzenie, zvysit vyskovost motora, upravit olejovd sustavu
a palivovu sustavu pre akrobatické pouzitie a vyriesit spustanie motora. V n. p. Motorlet boli
realizované upravy na siedmych motoroch Al-25 pre lietadlo L-39 Albatros, ktoré dostali oznacenie
Al-25W. U tohto motora bol, od Siesteho prototypu X6 lietadla, v spustacej sistave pouzity generdtor
vzduchu Microturbo Saphire, ktory sa vyrabal vo francuzskej licencii v ,Prvni brnenské strojirné
ve Velké Bitesi“. Pre vyrobu motora v Ceskoslovensku nebol motor Al-25W vhodny pre velky poéet
titdnovych dielov dichadla a vysokotlakového kompresora.

Dokumentacia pre Upravy motora Al-25W bola odovzdand do vyrobného zavodu v Zaporozi,
kde boli Upravy na motoroch pre lietadlo L-39 Albatros realizované.

Pre zvysenie tahu a zniZzenie Specifickej spotreby paliva motora Al-25W bolo vo vyvojovom
oddeleni navrhnuté namiesto pévodného trojstupnového duchadla Uplne nové dvojstupnové
duchadlo. Uvedend Uprava bola realizovand a pri skiskach sa osvedcila. Po rozhodnuti o ukonceni
prac na motore Al-25W bola dokumentéacia nového didchadla vratane zdstavby do motora odovzdana
so vSetkymi materidlmi do Zaporozia. Neskor bol v Zaporozi vyvinuty novy dvojprddovy motor DV-2.
Skusky motora Al-25W prebiehali na skisobni n. p. Motorlet v Jinoniciach v Prahe. Letové skusky



absolvoval druhy prototyp motora na lietajicom laboratoriu, ktoré bolo vytvorené U(pravou
bombardovacieholietadlall-28 vo ,Vyzkumném zkuSebnim leteckém Gstavu v Prahe“.Nabombardova-
com lietadle IL-28 bol dvojpridovy motor AlI-25W namontovany v zadnej Casti trupu v mieste
povodného zadného streleckého stanovista. Privod vzduchu ku ski$sanému motoru zabezpecovalo
vstupné Ustrojenstvo pod zadnou spodnou ¢astou trupu lietadla I1-28. Prva letova skiska motora
na lietajucom laboratériu bola vykonana v juni 1968. Skusky motora Al-25 W prebiehali v rokoch
1967 a 1968. Pocas skuSok motora Al-25W sa prejavila znac¢na citlivost motora na tvar vstupnych
vzduchovych kandlov. Tento problém sa v plnej miere prejavil aj pri skiskach prototypov lietadla
L-39¢. 02,03 a 05, ktoré lietali s motorom Al-25W.

Prvy vzlet prototypu ¢. 02 cviéného prudového lietadla L-39 s dvojpridovym leteckym
turbokompresorovym motorom Al-25W sa uskutocnil 4. novembra 1968. 8

Po dokonceni vyvoja motora Al-25W bola vo vtedajsej vedecko-vyskumnej zakladni Motorletu
vypracovana studia motora Walter-Titan. Ten mal zvySovat tah a zniZovat Specifickd spotrebu paliva.
Hlavnou zmenou bola Uprava nizkotlakového kompresora. Pre nizkotlakovy kompresor bol navrhnuty
len jeden spoloény stupen pre studeny i teply prud a tri ,podporné stupne” stlacujuci len teply prid.
Tym bol zvySeny obtokovy pomer a zvySené celkové stlaceni teplého pradu, ¢o pre rychlosti lietadla
L-39 spoésobilo zvySenie tahu a zniZenie Specifickej spotreby paliva motora. Po rozhodnuti, ze
motory pre L-39 bude dodavat Zaporozie, boli odovzdané vykresy motora Al-25W do ZaporozZia spolu
so Studiou motora Walter-Titan.

Ceskoslovenské vojenské letectvo zacalo preberat prvé cviéné pradové lietadld L-39
Albatros od 28.3.1972. Tieto lietadla L-39 nultej a prvej série boli vybavené dvojpridovymi leteckymi
turbokompresorovymi motormi Al-25W. Tieto lietadla lietali v skdSobnej prevadzke na Vysokej
vojenskej leteckej Skole SNP v KoSiciach. V roku 1974 sa zacala prestavba cviénych pradovych
lietadiel L-39 prvej série, pouzivanych v ceskoslovenskom vojenskom letectve, na vykonnejsi
dvojprudovy letecky turbokompresorovy motor Al-25TL. V roku 1975 nezostalo v ¢eskoslovenskom
vojenskom letectve v prevadzke ani jedno cvi¢né priadové lietadlo L-39 Albatros s motorom Al-25W.
Celkovo bolo v n. p. Motorlet v Prahe vyrobenych 35 kusov dvojprudovych leteckych turbokompre-
sorovych motorov Al-25W.°?

Motor Al-25W je dvojpradovy, dvojhriadelovy letecky turbokompresorovy motor s trojstupno-
vym axidlnym dichadlom a osemstupfiovym axialnym vysokotlakovym kompresorom, prstencovou
spalovacou komorou, jednostuprovou chladenou vysokotlakovou plynovou turbinou, dvojstupnovou
nechladenou nizkotlakovou plynovou turbinou a vystupnou sustavou s pevnou vystupnou dyzou.
Dvojprudovy letecky turbokompresorovy motor Al-25W bol pouzity u cviénych pradovych lietadiel
L-39 nultej a prvej série.

ZAKLADNE TECHNICKE UDAJE MOTORA Al-25W

Tah Motora Na MaxXiMAINOM FEZIME.......o.eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee s s eeeesseeseeeese s s ees s FT,max. = 14,42 kN
Maximalne otacky nizkotlakového rotora.........ccccveveeeeececcccescc e n1,max. =11 850 min.-1
Maximalne otacky vysokotlakového rotora........ccceceevreienneienncecenreeeens n2,max. =16 670165 min-1
Maximalna teplota plynov pred plynovou turbinoU........cccoeoeereioennecenneenereeeseeene t3c,max. = 950 °C
Maximalna teplota plynov za plynovou turbinoU........ccoeeirrrinnneirreere e t4c,max. = 680 °C
PN (oL (=T o= [ = g o) o o= TR S T=15""
épecifické spotreba paliva na maximalnom rezime.......cccccocevrveeeveeennne cm,max. = 0,0607 kg.N-1.h-1
Maximalny stupef stlacenia KOMPreSOra. ...ttt es TKc = 8,0

Dodavka vzduchu do motora na maximalnom reZime........ccoveeerririenerieienesieee e Qv = 48 kg.s-1



(071401 Co1VA VA o X o a =T ol /9o € - 1 TR m =

COLKOVE AIZKA MOTOT@.rirerireieeeeereeeseeeeeeeeese e seeeseeesese s seseesesesese e eeseesese s seeeeseeesesesesesesanessesees L =3 3595 mm
Maximalna VYSKA MOTOTa. ..ottt st V=930 mm
Maximalna SiTKa MOTOTa.....cecceeeeeee ettt s e eaean W = 942 mm Sucha
HMOTNOST MO0 i e e G =380+2 % kg

TABULKA REZIMOV DVOJPRUDOVEHO MOTORA Al-25W '°

PARAMETER TAH OTACKY SPECIFICKA | TEPLOTA VYSTUPNYCH PLYNOV POVOLENA
MOTORA SPOTREBA tac [°C] DOBA
FT kpl ANTK | nVTK [F;(A"I'(V‘_\fhm_” BEZ oDBER | opBER | CINNOSTI
[min.-1] | [min.-1] | K9-KP-1- ODBERU | VZDU- VZDU- n
VZDU- CHUPRE | CHU PRE
CHU KLIMATI- | KLIMATI-
ZACIU ZACIU A
ODMRA-
ZOVANIE
REZIM
VOLNOBEZNY - 47+2 7 750 - - - - zem 30°
+330 let - neob-
medzena
CESTOVNY 1100-3% | 951 15675 | 0,58+0,03 - 610 640 neobmed-
+165 zena
NOMINALNY 1320-3% | 98%1 16180 | 0,58+0,03 - 635 680 neobmed-
+165 zena
MAXIMALNY 1470 1011 16 670 | 0,595+0,03 610 650 680 20°
+165

UZ pocas prvych skusok prototypov cviéného priadového lietadla L-39 v roku 1971 bolo jasné,
Ze pre splnenie niektorych parametrov, zadanych v takticko-technickych poziadavkach na lietadlo
L-39, bude potrebné zvysit tah motora Al-25W. Narodny podnik Motorlet v Prahe okamzite reagoval
na tato poziadavku a zacal s vyvojovymi pracami na vykonnejSom variante dvojprudového motora
Al-25W, ktory dostal oznacenie Al-25 Walter Titan.

V tom istom obdobi sovietsky vyrobca leteckych motorov Progress v Zaporozi ponukol
upraveny dvojpridovy motor s vyssSim tahom Al-25TL (T ako ,TEMIEPATY-PA", L ako L-39).
Vroku 1971 bol motor Al-25TL uz pripraveny pre montaz do cvicného pradového lietadla L-39. Tato
skutoénost rozhodla, Ze vyvoj motora Al-25 Walter Titan bol zastaveny a do dalsich vyrobenych
lietadiel L-39 uz boli instalované len motory Al-25TL, dovezené zo Sovietskeho zvazu. Pouzitie motora
Al-25TL malo za nasledok niektoré konstrukéné Upravy v draku lietadla L-39. Prestavba druhého
prototypu X-2 lietadla L-39 na pouzitie motora Al-25TL bola ukoncéena v oktébri 1971. Zaroven s tym
zacali prace na prestavbe siedmeho prototypu X-7. Skasky druhého prototypu X-2 lietadla L-39 boli
ukoncené v marci 1972. Podnikové a vojskové skusky druhého a siedmeho prototypu lietadla L-39
boli GspeSne ukonéené po 75 skuSobnych letoch v auguste 1972. Letové vlastnosti a vykony lietadla
L-39 s novym motorom AI-25TL potvrdili ocakdvané predpoklady. Vyssi tah motora Al-25TL mal
za nasledok zlep$enie stupavosti, akceleracie a skratenie dizky rozjazdu lietadla L-39.

Siedmy prototyp X-7 cvicného prudového lietadla L-39 sa stal etalénom pre druhi vyrobnd
sériu. V roku 1974 zacala prestavba aj lietadiel L-39 prvej série na motory Al-25TL. V roku 1975
uz v ceskoslovenskom vojenskom letectve nelietalo ani jedno cviéné pradové lietadlo L-39
s povodnym motorom Al-25W.



Cvi¢né prudové lietadld L-39 s dvojprudovym leteckym turbokompresorovym motorom
Al-25TL roznych variantov boli v ¢eskoslovenskom vojenskom letectve pouzivané od roku 1972
v cviénych pradovych lietadlach L-39C, L-39Z0, L-39ZA, L-39V.

Motor AI-25TL je dvojprudovy, dvojhriadelovy letecky turbokompresorovy motor
strojstupnovym duichadlom a devatstupfovym axialnym vysokotlakovym kompresorom, prstencovou
spalovacou komorou, jednostuprovou chladenou vysokotlakovou plynovou turbinou, dvojstupnovou
nechladenou nizkotlakovou plynovou turbinou a vystupnou slstavou s pevnou vystupnou dyzou.
Dvojprudovy letecky turbokompresorovy motor Al-25TL bol pouzity u cvicnych pradovych lietadiel
L-39, L-39C, L-39ZA, L-39Z0 a L-39V. Celkovo bolo vyrobenych 2 920 kusov cvicnych priddovych
lietadiel L-39 réznych verzii, ktoré boli exportované do 37 krajin celého sveta. '?

Obr. 3 Vykres rezu dvojpradového motora Al-25TL '3

ZAKLADNE TECHNICKE UDAJE MOTORA AI-25TL '

Tah motora Na MaximAlNOM FEZIME.....cooo.veereesieeeseseeessseseseeeesee s sesseeseseens FT,max. = 16 873 N
Otacky nizkotlakového rotora na maximalnom rezime........cceceeveneneeee. n1,max. = 17 600+£165 min-1
Otacky vysokotlakového rotora na maximalnom rezime.......cccoceeevreenene n2,max. = 17 626+165 min-1
Maximalna teplota plynov pred plynovou turbinoU.......ccccoeeeeereecenercccnreee e t3c,max. = 975 °C
Maximalna teplota plynov za plynovou turbinOU........cccvreenreenreees e t4c,max. = 685 °C
Y (=Y =T - T T T g1 4o o= SRR T=9"-12"
Specificka spotreba paliva na maximalnom rezime.......ooooeomeeeneecenee, cm,max. = 0,062 kg.N-1.h-1
Maximalny stupen stlacenia KOMPreSOra.. ... iicireceiece et saeneas TKc = 9,5
Dodavka vzduchu do motora na maximalnom reZime.......ccoeoeeerveeenereereseseseseseeeneneenns Qv = 48 kg.s-1
(07 0300] Co1VA YA oo a0 1Y sl o a Ve o] o= OSSR m =2
CIKOVA AIZKA MOTOTa. . .ceueeeeeceeeeeeseeeees e st ses s ses e L = 3 358 mm
Maximalna VYSKa MOtOIa.. ..ottt st s nennenen V = 958 mm
Maximalna SIrKa MOTOra.....ccecee e e es W = 958 mm Sucha
Hmotnost Motora.. .o e G =400 kg
KOMPRESOR

Kompresor motora AI-25TL je axiadlny, dvojpriddovy s obtokovym pomerom m = 2,
dvojhriadelovy, dvanaststupnovy, tvoreny nizkotlakovou a vysokotlakovou castou. Celkovy stupen
stlacenia kompresora nKc = 9,5.

Vo vstupnej ¢asti kompresora motora sa nachadza 25 dutych vstupnych usmernovacich
lopatiek a aerodynamicky kryt. Pre zabezpecenie ochrany pred vznikom namrazy sa do vstupnych
usmernovacich lopatiek a do aerodynamického krytu motora privadza horuci vzduch z odmrazovacej
sUstavy motora. Vstupna cast motora je vyrobena z titdnovych zliatin.



Obr. 4 Nizkotlakovy kompresor motora Al-25TL '3

Nizkotlakovd cast kompresora je axialna, trojstupnova a jednohriadelovd. Rotor duchadla
(nizkotlakového kompresora) je diskobubnovej konstrukcie. Lopatky prvého stupna duchadla
sU nadzvukové. Rotor duchadla je uloZzeny na prednom gulkovom loZisku a zadnom val¢ekovom
lozisku.

Obr. 5 Rez vysokotlakového kompresora motora Al-25TL 16

Vysokotlakova cast kompresora je axidlna, devatstupnova a jednohriadelova.
Rotor vysokotlakového kompresora je diskobubnovej konStrukcie. Lopatky prvého stupna
vysokotlakového rotora st nadzvukové. Rotor vysokotlakového kompresora je uloZzeny na prednom
gulkovom lozisku a zadnom valéekovom loZisku.

Ochranu kompresora motora pred vznikom nestabilnej prace zabezpecuju Styri odpustacie
ventily vzduchu, z ktorych dva zabezpecuju odpustanie vzduchu za tretim stupfiom a dva zabezpecuju
odpustanie vzduchu za piatym stupfiom vysokotlakového kompresora a nastavitelné usmernovacie
lopatky vstupného usmeriovacieho Ustrojenstva vysokotlakového kompresora motora. Odpustacie
ventily vzduchu su ovladané tlakom vzduchu za kompresorom motora v zavislosti na hodnote otacok
vysokotlakového rotora motora.



Obr. 6 Ovladanie vstupnych usmerfiovacich lopatiek kompresora '’

Vstupné usmernovacie lopatky vysokotlakového kompresora su automaticky nastavitelné do

dvoch poldh. Prva poloha zodpoveda hodnote aVUU = -15°. V tejto polohe st vstupné usmeriovacie
lopatky pri spustani motora az do dosiahnutia otd¢okn2 =74 % az 77 % vysokotlakového rotora. Druhd

poloha zodpoveda uhlu nastavenia lopatiek 0VUU = 0° az 5°.V tejto polohe sa lopatky nachadzaju pri
otdckach rotora vysokého tlaku vyssich akon2 = 74 % az 77 %.
Vsetky ¢asti kompresora motora si vyrobené z titdnovej zliatiny 0T4-1.

Obr. 7 Detail nastavitelnej lopatky vstupného usmernovacieho Ustrojenstva
vysokotlakového kompresora motora Al-25TL 18



Obr. 8 Odpustaci ventil vzduchu '’

SKRINA POHONOV

Skrina pohonov motora Al-25TL je vlozend medzi nizkotlakovy a vysokotlakovy kompresor.
Je zakladnou nosnou ¢astou motora, na ktorej sa nachadzaju hlavné upeviovacie uzly pre uchytenie
motora do konstrukcie draka lietadla.

Skrina pohonov zabezpecuje:

rozdelenie vystupujiceho vzduchu z ddchadla medzi vonkajsi a vnatorny prid motora;

upevnenie motorovych a lietadlovych agregatov;

upevnenie telesa valcekového loziska rotora nizkeho tlaku a telesa gulkového loZiska rotora vysokého
tlaku;

upevnenie prednych montaznych ¢apov motora.

Skrina pohonov je vyrobend odlievanim z horcikovej zliatiny. Ma tvar dvoch zrezanych
kuzelov, ktoré su medzi sebou spojené Siestimi nosnymi rebrami. Vonkajsi a vnutorny kuzel
vytvaraju vzduchovy kanal, ktory je rozdelovacim prstencom rozdeleny na vndtorny kanal
prudu plynu a vonkajsi kandl pradu vzduchu. Spodna cast vonkajsieho kuzela vytvara teleso, ku
ktorému si pomocou prirub upevnené jednotlivé agregaty. K prednej prirube vnutorného kuzela
je upevnené teleso predného loZiska nizkotlakového kompresora. K zadnej prirube vnitorného kuzela
je upevnené teleso predného loZiska vysokotlakového kompresora.

Agregaty, upevnené na skrini pohonov v spodnej ¢asti motora, si pohanané krutiacim
momentom od rotora kompresora vysokého tlaku.

Na skrini pohonov je umiestneny vzduchovy spusta¢ SV-25TL, palivovy regulator agregat
4000, vysielac otacok rotora vysokého tlaku DTE-2, odvzdusiovac VO-25, hydraulické ¢erpadlo LUN
6101.8, olejovy agregat MA-25, palivové cerpadlo agregat 4001 a dynamo VG 7500 JA.
V hornej ¢asti je umiestneny vysiela¢ otacok rotora nizkeho tlaku DTE-2.

SPALOVACIA KOMORA

Spalovacia komora motora Al-25TL je prstencového typu. Tvori ju teleso spalovacej komory,
plamenec, deleny plast, plast druhého prudu, 12 palivovych dyz, 2 zapalovace, difuzor a rurky.
Difdzor slizi na znizenie rychlosti vzduchu, ktory je privadzany do spalovacej komory z vysokotlako-
vého kompresora.



Obr. 9 Rez spalovacej komory motora Al-25TL 20

V prednej casti telesa spalovacej komory su privarené Styri rebra, z ktorych dve slizia
pre odber vzduchu. V strednej casti telesa spalovacej komory su privarené dve rebra, v ktorych
st umiestnené zapalovace, rebro odberu vzduchu pre potreby klimatizacie, rebro odberu vzduchu
pre odmrazovanie draka lietadla, rebro pre odvod odpadového paliva, rebro pre odber vzduchu
do anti-G obleku pilota, rebro pre odmrazovaciu sustavu motora. V spodnej ¢asti telesa spalovacej
komory je privareny zberac¢ odpadu paliva.

Plamenec mav prednej ¢asti 12 hlavic, v ktorych st umiestnené jednokandlové palivové dyzy
odstredivého typu. Zapalovanie spalovacej komory pri spistani motora zabezpecuju dva zapalovace,
v ktorych st umiestnené odstredivé palivové dyzy a nizkonapatové sviecky SPN-4Z-T. Jednotlivé
Casti plamenca spalovacej komory su vyrobené zvaranim zo Ziaruvzdorného ocelového plechu.

PLYNOVA TURBINA

Plynova turbina motora AI-25TL je axidlna, dvojhriadelovd, trojstupnova, reakéného typu,
Ciastocne chladena.

Obr. 10 Rez vysokotlakového stupiia plynovej turbiny motora Al-25TL 2'

Vysokotlakova plynova turbina je jednostupnova. Zabezpecuje pohon vysokotlakové-
ho kompresora a agregdtov motora. Usmernfovacie lopatky vysokotlakovej plynovej turbiny
sU duté, chladené sekundarnym pradom vzduchu, ktory je do lopatky zhora privadzany z priestoru
spalovacej komory. Rotor vysokotlakovej plynovej turbiny motora je diskovej konstrukcie, ulozeny
na prednom gulkovom lozisku, ktoré je spolo¢né aj pre rotor vysokotlakového kompresora,



a na zadnom valcekovom lozZisku. Rotorové lopatky su upevnené do stromcekovych zamkov
do korunovej ¢asti disku. V axidlnom smere su lopatky poistené plechovymi poistkami. Rotorové
lopatky vysokotlakovej plynovej turbiny si chladené sekundarnym prudom vzduchu, ktory je
odoberany z priestoru vnutorného plasta spalovacej komory. Chladiaci vzduch prudi do rotorovej
lopatky cez otvory v disku a v patke lopatky a dalej preteka cez Styri otvory, vytvorené v profilovej
Casti lopatky. Na hornej casti rotorovej lopatky je vytvoreny bandazny naliatok s britmi labyrintového
tesnenia.

Nizkotlakovad plynova turbina je dvojstupnova, nechladend. Slizi na pohon nizkotlako-
vého kompresora. Rotor nizkotlakovej plynovej turbiny je diskovej konstrukcie, je uloZeny
na prednom val¢ekovom lozisku a zadnom valéekovom lozisku. Rotorové lopatky st upevnené v dvojici
do stromcéekového zdmku v korunovej ¢asti disku a zaistené plechovymi poistkami. Na hornej ¢asti
rotorovej lopatky je vytvoreny bandazny naliatok s britmi labyrintového tesnenia. 83 usmernovacich
lopatiek druhého stupnia a 79 usmernovacich lopatiek tretieho stupna nizkotlakovej turbiny ma plnu
konstrukciu.

Obr. 11 Rez nizkotlakovej plynovej turbiny motora Al-25TL 22

Teleso zadného lozZiska vytvara jeden celok s difuzorom vnatorného pradu. Teleso zadného lozZiska
sa sklada z telesa loziska, ku ktorému je privarenych sest dutych radidlnych rebier. V strednej casti
je k rebram privareny plast nosnej sustavy a prstenec vonkajsieho plasta prvého prudu, na ktorom
s Styri priruby pre termoclanky. Duté rebra su vyuzité na vedenie potrubi olejovej ststavy, privodu
vzduchu a odvzdus$nenia.

Vystupna slistava motora Al-25TL zabezpecuje zmiesavanie vonkajsieho prddu vzduchu a vnutorného
prudu plynu a expanziu vystupujucich plynov vo vystupnej dyze motora.

Obr. 12 Rez zmie$avacej sustavy a telesa zadnej opory motora Al-25TL z

Nosnou c¢astou vystupnej sustavy motora je skrina zadného ulozenia. Plast difuzora vonkajsieho
prudu je mierne kuzelového tvaru. Je vyrobeny z [ahkej zliatiny. K zadnej prirube plasta difizora



vonkajsieho prudu je upevnena teleskopicka priruba pre vykyvné upevnenie plasta zmieSavacej
komory. Na konci rary zmieSavacej komory sa upeviuje pevna vystupnd dyza. Vystupnd dyza
je vymenitelnd s priemermi od D5 min. = 480 mm do D5max. = 510 mm, ktoré su vyrabané
s odstupfiovanim po 5 mm. Os vystupnej dyzy je od hlavnej osi motora vychylend o 1°30° smerom
hore. Na spojovacej prirube predlzovacej rury a vystupnej dyzy sa nachdadzaji dva pomocné
upevnovacie uzly uchytenia motora do draka lietadla L-39.

OLEJOVA SUSTAVA

Olejova sustava motora AI-25TL je cirkulacnd, uzatvorend, tlakovd, priamo odvzdusSnena
do atmosféry. Olejovu sustavu motora tvori olejova nadrz, olejovy agregat, odstredivy odlucovac,
palivo-olejovy agregat a odstredivy odvzdusSnovac. Olejovd nadrz s objemom 10 | zabezpecuje
zadsobu oleja pre spolahlivi ¢innost olejovej sustavy motora vo vsetkych rezimoch letu. Konstrukcia
olejovej sustavy umozniuje 15 sekundovy let na chrbte.

Pracovny tlak oleja v tlakovej vetve po = 0,2 az 0,45 MPa zabezpecuje zubové tlakové
cerpadlo, ktoré je sucastou olejového agregatu. V konstrukcii olejového agregatu sa nachadzaju dve
sekcie zubovych odsdavacich ¢erpadiel, redukény ventil, obtokovy ventil, olejovy Cisti¢ a spatny ventil.
Odstredivy odlu¢ovac vzduchu zabezpecuje oddelenie vzduchu od oleja zo zmesi oleja a vzduchu
z odsdvacieho ¢erpadla skrine pohonov. Palivo-olejovy agregat slizi na chladenie oleja a ohrievanie
paliva pred vstupom do palivového Cistic¢a. K vymene tepla medzi teplym olejom a studenym palivom
dochadza v riurkovom vymenniku. Teplota oleja na vystupe z motora je maximalne to,max. = 125 °C.
Odstredivy odvzdusShovac¢ zabezpecuje oddelenie oleja z olejovych par a priame odvzdusnenie
olejovej slstavy do atmosféry a prepojuje prenos kratiaceho momentu od vzduchového spustaca
SV-25TL do skrine pohonov.

Olejova sustava motora je vybavena signalizatorom teploty a necistot oleja TSS-36.
Pouzivany typ oleja v olejovej sustave je MK-8P.

PALIVOVA SUSTAVA

Palivova slstava motora AI-25TL zabezpecuje potrebnu regulovanut dodavku paliva
do spalovacej komory v zavislosti na zvolenom rezime ¢innosti motora a podmienkach letu. Palivovu
stustavu motora tvori nizkotlakova palivova sustava, vysokotlakova palivova sustava, automaticka
palivo-regulaéna sustava, nidzova palivova sustava a spustacia palivova sustava. Palivova slstava
sa sklada z dvoch zakladnych palivovych agregatov 4000 a 4001.

Palivovy agregadt 4001 zabezpecuje dodavku tlakového paliva do motora AI-25 TL
a do generdtora vzduchu SAPHIR-5. Palivové cerpadlo je dvojstupnové. Prvy stupen je tvoreny
odstredivym palivovym cerpadlom, druhy stupen tvori zubové palivové cerpadlo. Maximalny tlak
paliva na vystupe z agregatu je udrziavany ventilom maximalneho tlaku paliva na hodnote p = 8,5
MPa. Palivovy agregat 4000 tvori palivovy regulator, ktory zabezpecuje regulovanu dodavku paliva do
spalovacej komory na vSetkych rezimoch ¢innosti motora. Sucastou reguldtora je spustacia palivova
sUstava, zabezpecujlica regulovanu dodavku paliva v zavislosti na atmosférickom tlaku vzduchu pH
do spustacich palivovych dyz v zapalovacoch spalovacej komory pri spustani motora.

V palivovom agregate 4000 sa nachadzaju regulatory, ktoré zabezpecuju ovladanie Styroch
odpustacich ventilov vzduchu a vstupnych usmernovacich lopatiek vysokotlakového kompresora
v zavislosti na otackach rotora vysokého tlaku. Pri otd¢kach n2 = 74 % az 77 % sa uzatvaraju
odpustacie ventily vzduchu za 5. stupfom vysokotlakového kompresora. Pri otd¢kach n2 = 86 %
az 89 % sa uzatvaraju odpustacie ventily vzduchu za 3. stupfiom vysokotlakového kompresora.
Vstupné usmernovacie lopatky vysokotlakového kompresora motora sa prestavuju z polohy
aVUU = -15° do polohy aVUU = 0° az 5° pri prekroceni otacok vysokotlakového kompresora
n2=74%az77 %.

Regulovani dodavku paliva do spalovacej komory pri spustani motora zabezpecuje
ventilL minimalneho mnoZstva paliva, spustaci automat a hlavna davkovacia ihla.
Na rovnovaznych rezimoch je dodavka paliva do spalovacej komory regulovand pri teplotach



t1c <15 °C v zavislosti na tlaku vzduchu pH regulatorom tlakového spadu. Pri teplotach t1c > 15 °C
je dodavka paliva do spalovacej komory regulovana reguldtorom otacok, ktory meni polohu hlavnej
davkovacej ihly.

Dodavku paliva pri akcelerdcii motora reguluje akceleraény automat v zdvislosti
na priepustnosti Skrtiacich blokov. Regulator otacok je pri akceleracii motora vyradeny z ¢innosti.
Ochranu motora Al-25TL pred vysokymi teplotami zabezpecuje regulator teploty vystupnych plynov
RT-12-9. Pri dosiahnuti teploty vystupnych plynov t4c = 700+15 °C sa rozsvieti signalizacia v kabine
lietadla a regulacna slstava motora zabezpeli zniZzenie dodavky paliva. Pri dosiahnuti teploty
vystupnych plynov t4c = 730+15 °C sa rozsvieti signalizacia v kabine lietadla a regulacna sustava
motora prerusi dodavku paliva do spalovacej komory, ¢im déjde k vypnutiu motora.

Pri poruche palivo-regulacnej sistavy je mozné zabezpecovat dodavku paliva do spalovacej
komory nudzovou palivovou sustavou, ktord sa uvadza do Cinnosti tlacidlom v kabine lietadla.
Dodavka paliva sa v tomto pripade ovlada ru¢ne davkovacou ihlou nidzovej palivovej sustavy.
Zastavenie motora Al-25TL vykondva pilot prestavenim paky ovladania motora do polohy STOP.
Nudzové zastavenie motora sa vykonava prepinacom v kabine lietadla, ¢im sa uvadza do ¢innosti
elektromagneticky ventil havarijného zastavenia motora.

ODPADOVA SUSTAVA

Odpadova sustava motora AI-25TL zabezpecuje zber a odvod odpadového paliva
a odpadového oleja z palivovej a olejovej sustavy motora mimo lietadlo. Odpadova sustava
sa skladd z odpadovej nadrze, sustavy potrubi a ejekéného ndastavca. Odpadové kvapaliny
st z jednotlivych zberadov odvadzané do odpadovej ndadrZze. Obsah odpadovej nadrze
sa odsava podtlakom v ejekénom ndastavci, ktory vyustuje v priestore vystupnej dyzy motora,
kde sa spaluje.

ODMRAZOVACIA SUSTAVA

Odmrazovacia sustava motora Al-25TL zabezpecuje ochranu vstupnej ¢asti motora pred
vznikom ndmrazy.
Odmrazovacia sustava motora vyuziva horuci vzduch, ktory je odoberany za vysokotlakovym
kompresorom motora. Horuci vzduch je vedeny do vstupnych usmeriovacich lopatiek, aerodynamic-
kého krytu a k sonde celkového tlaku vzduchu na vstupe do motora p1c. Odmrazovaciu sustavu
motora ovlada pilot ru¢ne prepinac¢om v kabine lietadla alebo sa zapina automaticky elektronickym
systémom RIO-3.

MnoZstvo odoberaného vzduchu od kompresora motora riadi termostaticky regulator
v zavislosti na teplote vzduchu. Privod vzduchu do odmrazovacej sistavy motora otvara uzatvaracia
klapka ovladana elektromechanizmom MPK-14MTV.

Zapnutie odmrazovacej slstavy motora je sprevadzané poklesom tlaku vzduchu
za kompresorom motora o 7 %, poklesom tahu a zvySenim teploty vystupnych plynov.

SPUSTACIA SUSTAVA

Spustacia sustava motora Al-25TL zabezpecuje spustanie motora na zemi a pocas letu
a jeho prechod na volnobezné otacky. Spustaciu ststavu motora tvori spustacia skrinka, generator
vzduchu SAPHIR-5 a vzduchovy spusta¢ SV-25TL.

Generator vzduchu SAPHIR-5 je maly prudovy motor s predimenzovanym radidlnym
kompresorom, prstencovou spalovacou komorou a dvojstupfovou plynovou turbinou. Sluzi ako zdroj
stlacenéhovzduchuprevzduchovyspustacSV-25TL.GeneratorvzduchuSAPHIR-5mavlastnispustaciu
sUstavu,olejovi sustavu, palivo-regulaénisustavuavzduchovisustavu.Generdtorvzduchu SAPHIR-5
je samostatny agregat, ktory sa doddva nezavisle od motora Al-25TL.

Vzduchovy spustac¢ SV-25TL je maly turbinovy motor, zabezpecujuci premenu tlakovej
energie vzduchu na mechanicku energiu, ktora sa vo forme kridtiaceho momentu vyuziva naroztocenie



vysokotlakového rotora motora Al-25TL. Vykon vzduchového spustaca SV-25TL je Psp. = 22 kW, ktory
dosahuje pri prietoku vzduchu Qv,sp. = 0,35 kg.s-1 s tlakom psp. = 0,285 MPa. Maximalne otacky
vzduchového spustaca su nsp. = 46 000 min.-1.

Vzduchovy spusta¢ SV-25TL sa skladd z telesa spustada so vstupnym uzatvdracim
ventilom, zo vzduchovej turbiny, planétového reduktora, vysielaca limitnych otdcok a z elektromag-
netického ventilu s obmedzovacom tlaku vzduchu.

Vzduchovy spusta¢ SV-25TL sa uvadza do ¢innosti az po uvedeni do ¢innosti generatora
vzduchu SAPHIR-5. Po zapnuti tlac¢idla MOTOR v kabine lietadla sa privadza od generatora vzduchu
stlaceny vzduch cez otvoreny vstupny uzatvaraci ventil vzduchového spustaca na vzduchovu
turbinu, ktord sa roztaca, a cez skrifu pohonov motora Al-25TL roztadc¢a rotor vysokého tlaku.
Vypnutie vzduchového spustaca SV-25TL zabezpecuje mikrovypinac v palivovom reguldtore motora
agregat 4000 pri dosiahnuti otacok n2 = 41,5 % az 44,5 % alebo spustacia skrinka po 45 sekundach
od okamziku cinnosti vzduchového spustaca. Vzduchovy spusta¢ SV-25TL je sucastou motora
Al-25TL.

KONTROLNE A SIGNALIZACNE PRISTROJE MOTORA

Cinnost motora Al-25TL v kabine lietadla L-39 pilot kontroluje pomocou dvojruéi¢kového
ukazovatela otacok ITE-2, ukazovatela teploty plynu za plynovou turbinou ITG-1, trojruc¢ickového
ukazovatela tlaku paliva pred palivovymi dyzami, tlaku oleja na vstupe do motora a teploty oleja na
vystupe z motora a ukazovatela vibracii IV-300L.

Signalizaciu nebezpecénych rezimov ¢innosti motora Al-25TL zabezpecuje signaliza¢né tablo
MINIMALNY TLAK OLEJA, PALIVOVY CISTIC, 700 °C, 730 °C, TURBOSTARTER, POZIAR, NESPUSTAJ, *,
Do zdznamového zariadenia lietadla SARPP-12GM sa zaznamendvaju analégové signdaly otacok n1,
otacok n2, teploty t4c a diskrétne signaly MINIMALNY TLAK OLEJA, MAXIMALNA TEPLOTA.

TABULKA REZIMOV MOTORA Al-25TL

PARAMETER | TAH OTACKY TEPLOTA TEPLOTA TLAK | TLAK TEPLOTA | POVOLENA
MOTORA | nVTK VYSTUPNYCH | VYSTUPNYCH | PALIVA | OLEJA OLEJA DOBA
FT[kpl | [min.-1] PLYNOV PLYNOV pp po to [°C] CINNOSTI
tac [°C] POCASLETU | [kp. [kp.cm-2] P
thc [%] cm-2]
REZIM
SPUSTANIE | - 20% 550 600 - min. 2 -40°Caz | 60"
(v157") +90°C
VOLNOBEZNY | 1324 56+1,5 600 600 - min. 2 -5°C az 30°
% (zem) +90°C
60 %
H=6000 m
75 %
H=10000
m
CESTOVNY 12508 99,641 590 615 - 3az45 |-5°Caz neobmedzena
+90°C
NOMINALNY 14715 103,241 625 650 - 3az4b -5°C az neobmedzena
+90°C
MAXIMALNY | 16873 106,8+1 660 685 65 3az45 |-5°Caz 20°
+90°C




ZAVER

Navrhnutd konstrukcia lietadla L-39 bola nadéasova a mala velky potencial jej dalsieho
vyuzitia. Tuto skutoénost si uvedomovali konstruktéri v Aero Vodochody, ale aj politici. Na zaklade
toho vznikol projekt cviéného pruddového lietadla L-39MS, v ktorom sa predpokladalo pouzitie
vykonnejsieho slovenského dvojpriddového motora DV-2, ktory bol vyvinuty v spolupraci s ukrajinsky-
mi konstruktérmi zo Zaporozia. Sériovo vyradbané lietadla s motorom DV-2 dostali oznacenie L-59
a boli exportované do Egypta a Alzirska.

Obr. 13 Lietadlo L-59 pohafiané dvojpradovym motorom DV-2

Po .neznej revolucii* a snahe vyrobcu lietadiel z n. p. Vodochody uplatnit sa na zdpadnom lietadlovom
trhu vznikol projekt tzv. ,westernizacie” lietadla L-39 s vyuzitim novej zapadnej pohonnej jednotky
Garret TFE731-3A, ktory dostal oznacenie L-139. Tento projekt véak nebol Gspesny.

Obr. 14 Lietadlo L-139 pohanané dvojpradovym motorom Garret TFE731-3A 2°

Zmena vlastnikov vyrobného zavodu Aero Vodochody umoznila vyrobu lahkého bojového podzvukové-
ho lietadla Aero L-159 ALCA (Advanced Light Combat Aircraft) s americkym dvojpriddovym motorom
Honeywell ITEC F-124GA-100. Na zaklade rozhodnutia ceskej vliady v roku 1995 zakupila 72 lietadiel
L-159 ALCA. Cast lietadiel L-159A ALCA bola rekonétruovana na cvién verziu L-159T-1.



Obr. 15 Lietadlo L-159 ALCA pohdanané dvojpridovym motorom Honeywell ITEC F-124GA-100 2%

Zaujem o cvi¢né prudové lietadla L-39 viedol k projektu L-39 NG (New Generation), ktory sa rozvija
v stcasnosti. Aj v ramci tohto projektu sa predpoklada pouzitie nového amerického motora Williams
FJ-44-4M,

55



POUZITA LITERATURA

e AI-25TL ENGINE - TRAINEE GUIDE. Aton Multimedia, Slovak Republic 1995.

» Aviacionnyj dvuchkonturnyj turboreaktivnyj dvigatel Al-25, 1 serii, Techni¢eskoe opisanie. Izdatelstvo
Masinostrojenie, Moskva 1971.

» Dvigateli - 2006, Kratkyj spravocnik po otecestvennym avijacionnym dvigatelam, ekspluatirujemym
v 2006 godu v Rosii, stranach SNG i za rubeZzom. Vzlot 4/2006.

*  Fojtik J.: Albatros, Aero L-39, L-59, L-139. Magnet Plus 2016. ISBN 978-80-89169-37-5.

* Hanko A. a kol.: Popis motora Al-25W, prozatimni u¢ebni texty, VLU Presov, 1973.

*  Historie jednoho stoleti podniku WALTER v Praze-Jinonicich, Ing. Jifi Rada, Motor Al 25 pro letadlo
L-39.

*  Hocko, M.: Letecké turbokompresorové motory pouZivané v ¢eskoslovenskom letectve. Prva cast.

» Letecké turbokompresorové motory pouzivané vo vojenskom letectve. 358 stran. Presov 2000.

*  Hocko, M.: Letecké turbokompresorové motory v ceskoslovenskom, ceskom a slovenskom priemysle.
ISBN 978-80-972513-4-5. Slovenské technické muzeum Kosice. 221 stran. Kosice 2017.

*  Kucera P: Aero L-39 Albatros. Praha, Nase vojsko, edice Tridda, zvazek 4, vydani 1. 1988.

e Technical Documentation L39 Albatros Aircraft, Book 5, Engine AI-25TL, Technical Description
and Instruction for Operation. Aero Vodochody 1981.

« Vinogradov, A. S.: Konstrukcija TRDD Al-25, Samara 2013.



ODKAZY

Kucera P: Aero L-39 Albatros. Praha, Nase vojsko, edice Tridda, zvazek 4, vydani 1. 1988.
Historie jednoho stoleti podniku WALTER v Praze-Jinonicich, Ing. Jifi Rada,

Motor Al 25 pro letadlo L-39.

Archiv autora

Aviacionnyj dvuchkonturnyj turboreaktivnyj dvigatel Al-25, 1 serii, Techniceskoje opisanije.
Izdatelstvo Masinostrojenije. Moskva 1971.

Archiv autora.

Aviacionnyj dvuchkonturnyj turboreaktivnyj dvigatel Al-25, 1 serii, Techni¢eskoe opisanie.
Izdatelstvo Masinostrojenie, Moskva 1971.

Hocko, M.: Letecké turbokompresorové motory pouZivané v ¢eskoslovenskom letectve.

Prva cast. Letecké turbokompresorové motory pouzivané vo vojenskom letectve. 358 stran.  Presov 2000.
Fojtik J.: Albatros, Aero L-39, L-59, L-139. Magnet Plus 2016é. ISBN 978-80-89169-37-5
Hocko, M.: Letecké turbokompresorové motory pouZivané v ¢eskoslovenskom letectve. Prva
Cast. Letecké turbokompresorové motory pouZivané vo vojenskom letectve. 358 stran.Presov 2000.
Hanko A. a kol.: Popis motora Al-25W, prozatimni ucebni texty, VLU Presov, 1973

Havlik T. a kol.: Konstrukce motoru Al-25TL, SVSL SZLV Kosice, 1992.

Al-25TL ENGINE - TRAINEE GUIDE. Aton Multimedia, Slovak Republic 1995.

Archiv autora.

Technical Documentation L39 Albatros Aircraft, Book 5, Engine Al-25TL, Technical Description
and Instruction for Operation. Aero Vodochody 1981.

Archiv autora.

Archiv autora.

Archiv autora.

Fotografia autor.

Archiv autora.

Archiv autora.

Archiv autora.

Archiv autora.

Archiv autora.

Archiv autora

Archiv autora.

Archiv autora.



Ing. Juraj Bednar, byvaly Hlavny konstruktér motora DV-2

Priebeh projektu nového zdvodu Letecké motory pre vyvoj a vyrobu leteckych motorov v PovaZskych
strojarfiach PovaZska Bystrica, tGloha Ing. Jana VICka, hlavného konstruktéra lietadla L-39 Albatros.

Vybudovanie zavodu Letecké Motory, vyvoj a vyroba motora DV-2

VSetko sa zacalo nevinne. V roku 1979 sa uskutocnila prezentacie vedenia Aera Vodochody
pre vtedajsie vedenie Povazskych strojarni Povazska Bystrica (dalej “PS“) a za ucasti nadriadené-
ho PS vedenia Generalneho riaditelstva ZVL holding Povazska Bystrica (dalej “GR ZVL"). Téma
prezentacie - ponuka vybudovat v PS novy zavod Letecké motory (dalej “LM") na vyvoj a vyrobu
vsetkych leteckych motorov strednej kategédrie pre vtedajsi socialisticky tabor, s popisom realizacie
v spolupraci s podnikmi a vedeckymi instititmi ZSSR, organizacie a financovania pilotného programu
vyvoja a vyroby motora DV-2 pre nové lietadlo L-59, vyvijané v Aero Vodochody, zodpovednost
za motor DV-2, ktoru v bode nula ponesie ZSSR, postupne preberu LM tak, Ze od momentu ukoncenia
kvalifikdcie motora DV-2 LM nesu plnu zodpovednost za vyvoj, vyrobu a prevadzku motora DV-2.
Realizacia vybudovania LM “na zelenej like" bola rizikova, v CSFR sa nenasiel zaujemca, avsak
nadseny vizionar Ing. Jan Vléek, hlavny konstruktér lietadla L-39 Albatros, zohral pri tejto prezentacii
nezastupitelnd ulohu tak, Ze presvedcil vedenie PS a ich nadriadeny organ GR ZVL, Ze v prave
PS, podniku s priblizne 15 000 zamestnancami, ktory sice leteckd vyrobu nepozna, su obrovské
skusenosti, priestory, vynikajiuca naradovia, ludsky potencidl na preskolenie atd.

Nevedel som, preco som bol k tej prezentacii pozvany, o leteckych motoroch som nevedel nic. Ale bol
som uneseny presvedcivostou a nadSenim Ing. Jana Vl¢ka tak, Zze som lutoval, Ze sa ma ten program
netyka. Po definitivnom rozhodnuti o zalozeni LM v PS, pévodne nazvany Zavod 08 Letecké motory,
som bol nasilu preloZzeny do LM povodne ako zastupca, neskor ako Hlavny konstruktér motora DV-2
a spolu s tromi kolegami inych odbornosti sme dostali tUlohu vybudovat LM.

Budovanie LM a vyvoj motora DV-2 napodiv prebehlo Uspesne a podla planu, LM sa redlne zapojili
do vSetkych oblasti od konstrukcie, vyvoja a vyroby aZz po skisky motorov tak, ze podiel LM a ich
subdodavatelov uz na vyrobe prvého prototypu predstavoval asi tretinu objemu motora, poslednych
5 prototypov bolo vyrobenych a odskusanych v LM kompletne. LM uz 4 - 5 rokov pred kvalifikaciou
motora DV-2 riadili a vykonavali vyvoj DV-2 samostatne pod dozorom partnera spoloc¢ného vyvoja
motora DV-2, ZMKB Zaporozie.

Uspesné vysledky LM a vychova vsetkych pracovnikov LM poéas vyvoja motora DV-2 by neboli
dosiahnuté bez GZasnej pomoci a pochopenia ZMKB Zaporozie, Aera Vodochody, ale aj skisenych
dodavatelov agregatov, suciastok a modulov z CSFR.

Motor DV-2 bol Uspesne kvalifikovany v roku 1989 pre zadané parametre a pre dobu do GO 200
a zivotnost 600 hodin pri dvoch GO (dalej “200/600hod" analogicky aj pre iné hodnoty), nato LM
prebrali plnd zodpovednost za vyrobu, prevadzku a dalSi vyvoj motora DV-2, vratane odstranenia
nedostatkov zistenych pocas kvalifikacie motora a nasledovala vyroba overovacej série motorov
DV-2. GR ZVL uhradilo ZSSR vsSetky naklady pri spolo¢nom vyvoji plus “Intellectual property” v sume
vySSej ako naklady pri spolo€nom vyvoji, ¢im vyhradné prava na motor DV-2 ziskali LM.

Parametre a charakteristiky motora DV-2 okrem 200/600hod vtedy dosahovali bezkonkurenénu
Spi¢ku v danej kategorii motorov vdaka progresivnemu zadaniu poziadaviek na motor DV-2 Aerom
Vodochody pod vedenim Ing. Jana VI¢ka, ¢o sa prejavilo vo vlastnostiach a schopnostiach lietadla L-59.
Napriek zadaniu priemernej hodnoty tahu motora DV-2 v porovnani s konkurentmi a vdaka vyrazne



nizsim hodnotdm mernych i redlnych hmotnosti a spotreby paliva, véak motor DV-2 zabezpecoval
vo vacsine pripadov vyhodnejsi pomer tahu motora k hmotnosti lietadla ako motory s vy$sim tahom.
Na pociatku 90. rokov bola situacia programu DV-2 neprehladnd, v ramci utajovania vojenského
programu nik nevedel, aky bude plan a cielovy objem roénej vyroby, preco sa vybudovala nevyuzivana
obrovska vyrobna hala a Sest boxov skisobne motorov, vhodnych aj pre motory 10 krat vacsie ako
DV-2 s cielovou kapacitou skiSok 500 motorov roc¢ne, z toho iba dva boxy boli kompletne vybavené
technikou; pre potreby LM sa vybudovalo sidlisko Rozkvet pre niekolko tisic obyvatelov, pricom
na zabezpecenie sériovej vyroby okolo 50 - 80 motorov roc¢ne postacili kapacity vybudované
uz na pociatku 80. rokov. Ziadne kontrakty neboli uzatvorené, prebiehali iba nekoneéné rokovania
s0 ZSSR o cenach motora DV-2 a lietadla L-59. Po dohode s Aero Vodochody LM navrhli a kvalifikac-
ny organ VU- 030 Praha, neskdr nahradeny VLTSU Kosice, schvalil Program podla bodov 1. a2 4.
nizsie Statnej ulohy CSFR technického rozvoja motora DV-2, skusky, Uspesne vykonané podla tohto
programu, LM spojili so skiSkami podla bodov 5. a 6., ciele a cesty k ich dosiahnutiu su uvedené
nizsie v bodoch 1. az 6.

1. Zvysenie doby do GO/zZivotnosti z 200/600 na 500/1500hod na zdklade Uspesnych skiusok
motorov DV-2 s koeficientom bezpecnosti 1,2 podla civilnej normy ZSSR (vojenska bola tajna)
a zvySenie bezpecnosti prevadzky na zaklade zmien konstrukcie plamenca (ochranna tepelna
keramickd povrchova bariéra), znizenia napétosti integralneho hlinikového kolesa ventilatora
(hrubsie v korene a tensie na max. priemere lopatky) a dvoch diskov turbin (zmenou profilu tela
diskov) certifikovanymi softvérmi a inych mensich zmien, doby 500/1500hod.

2. Extrémne zvy$enie bezpeénosti prevadzky splnené tym, Ze Hlavné Siciastky (dalej “HS")
motora - disky, hriadele, silova ststava motora, namahanych Nizko Cyklickou Unavou (dalej “NCU),
ktoré podliehaju zmenam teploty, napatia a rozmerov pri zmenach rezimov prace motora a ktorych
porucha vedie k neo¢akavanej destrukcii motora, su Metodikou NCU (blizéie pozri bod 5. nizsie)
v prevadzke podrobené vyhodnocovaniu a registracii vyéerpaného Ekvivalentu Pogkodenia na NCU
v poctoch ZLC (Zovseobecneny Letovy Cyklus zadany vyrobcom lietadla), ale namiesto dostatoc¢ného
koeficientu bezpeénosti tesne nad 1 podla Metodiky NCU st pre HS DV-2 pouzité zbytoéne vysoké
koeficienty bezpecénosti 2,5, resp. 3 podla Civilnej normy ZSSR, ktora rovnako ako vSetky ostatné
letecké normy Metodiku NCU nepozaduju, kryje tymito koeficientmi benevolentné podmienky pre
skigky HS na NCU a kryje aj to, Ze v prevadzke skutoéné podmienky a mixovanie s pakou ovladania
motora nikto neriesi.

3. Zvysenie spolahlivosti, poruchy pri skiskach rieSené metédou pricina, opatrenie, previerka
ucinnosti opatreni; po cca 15. rokoch prevadzky v Egypte a Tunise boli preukdzané nasledovné
parametre spolahlivosti motora DV-2:

. pocet havarii resp. mozného vzniku havarii spésobenych motorom 0
. pocet vynutenych pristati spésobenych motorom 0
. pocet nepldnovanych vymen motorov DV-2 na 1000hod prevadzky 0,102

pricom napr. Rolls-Royce udava pre pocet neplanovanych vymen motora Adour 851 preukdzanu
hodnotu 2 a o¢akavanu 0,4.

4, Overenie zmien konstrukcie motora DV-2, pre odstranenie drobnych nedostatkov z prvej
kvalifikacie motora DV-2 200/600.

5. Perspektiva mozného rastu doby do GO/Zivotnosti motora DV-2 az na dvojnasobok,
prakticky bezo zmeny konstrukcie HS motora DV-2 tym, Ze metodikou, vyuZzivanou pre turbiny
v jadrovych elektrariach, dovtedy/mozno doteraz v letectve nepouzitd, pracovne nazvanu “Metodika
NCU", zalozenu na nami neoficialne ziskanych Metodikach ZSSR a USA, merania Ekvivalentu Poskodenia
HS, vyvinutych na NCU turbin jadrovych elektrarni tak, Ze touto metodikou sa ziska Preukazany
Ekvivalent Poskodenia HS v poctoch ZLC, preratany na uroven podmienok MSA pocas dlhodobej
skusky motora na stende do ukoncenia skusky a tou istou metodikou je nepretrzite vyhodnocovany



a registrovany vycerpany Ekvivalent Poskodenia HS kaZzdého motora za letu. Stendové testy preukazali
neuveritelnd zhodu metodik ZSSR a USA, rozdiely boli napriek odliSnym algoritmom mensie ako 1 %.

Statistika ¢erpania percentualneho Preukazaného Ekvivalentu Poskodenia NCU jednotlivych motorov
DV-2 prevadzkovanych v Egypte a Tunise:

. priemerné vSetkych motorov 91,4 %
. maximalne na dvoch motoroch 2042215 %
. minimalne na jednom motore 25 %

Statistika plne potvrdila vysokd bezpeénost prevadzky (pozri bod 2. vy$sie) motorov DV-2, hlavne
dokumentuje obrovsky prinos dvojndsobného mozného rastu doby do GO/Zivotnosti pri vySsej
bezpecnosti prevadzky v buddcnosti schvalenim rozumnych koeficientov bezpecnosti kvalifikaénym
organom.

6. Véasna diagnostika Sirenia mikrotrhlin na suéciastkach, resp. uzloch motora DV-2 pri
poletovej priprave v palubnom pocitaci lietadla na zdklade typickych zmien a kolisania uUrovne
vibracii motora pri vzniku a Sireni mikrotrhlin, meranych a zaznamenanych palubnym pocitacom
pocas kazdého letu, porovnavané s urovnou vibracii pre kazdy motor individudlne zosnimanej
Sirokospektralnej mapy metodikou pouzivanou pre diagnostiku turbin elektrarni ostravskou firmou,
ktorej nazov si nepamatam. Uloha overit po¢as stendovych skusok a prevadzky motorov DV-2, Ze tato
diagnostika nevysiela falosné signaly o mikrotrhlinach, bola Uspesne splnena.

Vyroba a GO motora DV-2 v LM pre vyvoj a kontrakty v Egypte 60 a Tunise 18 motorov obstala
vynikajico - okrem jednej neplanovanej vymeny motora (risk expedovat motor s povolenymi
hrani¢nymi vysledkami vibracii na stende nevysiel, sistava motor - lietadlo si vibraéne nesadla),
prakticky Ziadny problém s vyrobou.

Hlavné parametre motora DV-2 500/1500 s( uvedené Tabulke 1 nizsie.
Ciastkovy zaver - Ing. Jan VI¢ek vlozil osud motora DV-2 do spravnych ruk.
Dalsia modernizacia motora DV-2 500/1500

Po skonceni vyvojovych prac uvedenych vyssie pokracoval vyvoj dalSich dvoch modifikacii, a to motor
DV-2C.2 (podla poziadavky Aero Vodochody zvysit tah) a motor DV-26 (podla poziadavky Rolls-Royce
pre “splnenie” narokov zapadnych noriem).

ZlepSované parametre motorov DV-2C.2 a DV-26 sa dosiahli bez zvySenia otacok rotorov a teploty
pred turbinou v celom rozsahu charakteristik tak, aby sa vyuzili dovtedy vykonané skusky Zivotnosti
nasledovnymi zasadnymi zmenami konstrukcie, ktoré vyrieSili nedostatky zistené uZz pocas
spolocného vyvoja spolu so ZMKB a ktoré sme vtedy spolo¢ne so ZMKB Zaporozie nedokazali vyriesit:

Dv-2C.2

a) 19-lopatkové hlinikové koleso ventilatora - znizenie hmotnosti o 5,236 kg, zvySenie tahu
o 1 kN (vyssia ucinnost - tensie lopatky a mensie radiusy nabeznych hran), kratsia akceleracia
znizenim hmotnostného momentu zotrvacnosti na 72,6 %, dokumentovany narast zivotnosti z 1 266
na 4 000 hod;

b) namiesto v celom rozsahu rezimov motora staleho odpustania 10 - 12 % vzduchu z poza
NTK (vo vyske okolo 5 km p6vodné dvojpolohové ovladanie spolahlivo vyvolavalo “pumpaz” motora)
je pouzité plynulé ovladanie ventilov odpustania vzduchu — tah motora rastie o viac ako 2 kN;



c) plynulé ovladanie ventilov odpustania vzduchu zVTK namiesto dvojpolohového — odstranenie
skokov teploty, otacok rotorov a teploty plynov znizuje ¢erpanie Ekvivalentu Poskodenia NCU, mierne
znizenie doby akceleracie zvySenim zalohy termodynamickej stability, pilota nerusia skoky tahu;

DV-26 - body b) a c) prebraté z DV.2C.2 bezo zmeny, dalej*“:

d) 19-lopatkové titanové koleso ventilatora — zniZzenie hmotnosti o 11,128 kg, zvySenie tahu
najmenej o 1 kN, kratSia akceleracia znizenim hmotnostného momentu zotrvaénosti o 31,5 %,
ocakdavany narast zivotnosti zo 4 000 na 6 000 hod, na titane funguje Véasna diagnostika Sirenia
mikrotrhlin;

e) konstrukcia disku VTT bez otvorov pre skrutky v telese disku — vypocitand a ocakavana
zivotnost 6 000 hod po odstraneni mikrotrhlin.

Zmeny konstrukcie podla bodov a) az d) su patentované LM.

Zakladné parametre motorov DV-2, DV-2C.2 a DV-26, spolu s motormi Al-222-25 a F-124,
ktoré “vyhrali” siboj s DV-2C.2, neskor aj s vykonnejsim DV-26 o pouzitie v lietadlach L-159, Jak-130
a M-346, st uvedené v Tabulke 1, kde pre zZivotnosti motorov DV nie su pouzité znizené koeficienty
bezpeénosti Metodikou NCU.

Tabulka 1
Motor DV-2 DV-2C.2 DV-26 Al-222-25 | F-124
Vzletovy tah (kN) do teploty okolia | 21,58 24,5 25,5 24,5 28
(°C) 23 25 23 30 15
Doba akceleréacie (sec) z 4,5-5,5 4-5 3,5-4,5 3-4 68 |3-4 70
(%) volnobeznych otacok NT 55 % 55 % 55 % %*4 %*4
rotora
Merna spotreba paliva (kg/ 60 59 59 66 82
kN.hod)
Sucha hmotnost motora (kg) 476 428 418 440 617
Merna hmotnost motora (kg/kN) 22,05 17,47 16,39 17,96 22,04
Pociato¢na doba do GO (hod)*1 500 1000 1000 300*5 ?
Cielova doba do GO (hod) pre jedno | 1200 1400 1600 1500*5 100*2
a pre dvojmotorové lietadlo (hod) | 1500 1800 2000
*3
Cielova zivotnost (hod) pre jedno a | 3600 4200 4800 3000*5 1000*2
pre dvojmotorové lietadlo (hod) *3 | 4500 5400 6000
Zivotnost horucej sekcie (hod) *1 1500* 1800* 4800 150*2

* ... limitovana iba zZivotnostou disku vysokotlakovej turbiny

*1 ... pre jednomotorové lietadla, ktorych ZLC je ndro¢nejsi ako pre dvojmotorové

*2 ...uvedené udaje anonymného prevadzkovatela neoverené, vymenu suciastok si asi mylil

s GO, ale aj tak by 100 hod bolo velmi malo, videl som vysledky skisok zivotnosti vyrobcu, podla
ktorych treba menit suciastky motora pri InSpekciach po nie viac ako cca 200 hod, ¢o deklarované
vyrobcom doby do GO/zZivotnosti chladnej/hortcej ¢asti 2000/6000/4000hod absolutne neguje

*3 ..priebezne  dokumentované stendovymi skiskami Metodikou NCU motorov,
spojenymi so skuskami novej zdstavby motorov, inych agregatov na lietadlach L-15, Jak-130
a M-346, vSetky nadklady hradili potencialni zdkaznici

*4... neporovnatelné, vyssie volnobezné otacky NT rotora skracuju akceleraciu za cenu zvySenia



volnobezZného tahu, minimalnej rychlost letu a rizika pristavania

*5 ... Udaje pre dvojmotorové lietadlo z tajnej spravy ZMKB Zaporozie pre VVS Ruska z roku
2005, omylom vlozenej do prospektov na aeroshow

Lietadlo AY-130 bol projekt Aermacchi a Jakovleva, blizSie v bode I. ¢asti C).

Z Tabulky 1 vyplyva, Ze motory Al-222-25 ani F-124 neposkytuju ziadnu vyhodu oproti DV-2C.2
a DV-26, okrem tahu motora F-124, na ktory sa pozrieme z pohladu dosiahnutého pomeru tahu
motora (kN) k hmotnosti lietadla (kg), ako je zrejmé z porovnania tahov a hmotnosti lietadla M-346
a motorov DV-26 Tabulke 2:

Tabulka 2
Motor F-124 DV-26
Vzletova hmotnost lietadla M-346 (kg) 7500 6000
Maximalna vzletova hmotnost lietadla M-346 (kg) | 9600 9000
Vzletovy tah (kN) do teploty okolia 15 °C 28,00 25,50
Vzletovy tah (kN) pri teplote okolia 23 °C 26,34 25,50

Z Tabulky 2 je vidno, Ze kazdy jeden motor F-124 vezie zo sebou v lietadle M-346 750 kg vaty (199 kg
suchej hmotnosti, vy$Siu spotrebu paliva a potrebné spevnenie lietadla, kedZe predny zaves F-124
vyzaduje medzi prednym a zadnym zavesom minimalny priehyb k osi motora), z Gdajov Tabulky 2
sU v Tabulke 3 stanovené pomerné zlepsSenia pomeru tahu k hmotnosti lietadla pouzitim motora
DV-26:

Tabulka 3

Pomerné zlepsenie (%) pomeru tahu k hmotnosti lietadla M-346 motorom DV-26 proti F-124,
pri motore DV-2C.2 zlepSenie oproti F-124 poklesne o 4 % v intervale teplot 15 - 23 °C

je prepojené priamkami

Pri teplote okolia (°C) Pod 15 °C Nad 23 °C
Pri vzletovej hmotnosti lietadla M-346 +13,84 % +21,01 %
Pri maximalnej vzletovej hmotnost lietadla M-346 |-2,87 % +3,27 %

Porovnanie motora DV-26, ktory postupne nahradil verzie DV-2 a DV-2.C2, so svetovymi
konkurentmi je velmi priaznivé, predovSetkym:

. 0 20 - 25 % nizSia cena prevadzky - zivotnost, spotreba paliva, Udrzba, obsluha atd;

. poskytuje lietadlu vyhodné parametre a vlastnosti — dolet, kratka Startovacia a pristavacia
drdha, pretazenie vo vodorovnej zakrute, akény radius, nosnost zbrani pri typizovanych
bojovych misiach LO-LO-LO-LO a HI-LO-LO-HI atd;

. minimalne obmedzenia lietadla (uhol ndbehu do 43°, pad po chvoste do rychlosti 100 km/
hod), netreba znizit rezim motora pri strelbu celej davky z kandna atd.;

. bezpecnost a spolahlivost (pozri body 2. a 3. vyssie);

. nizky volnobezny tah motora znizuje pristavaciu rychlost aj rizikovost pristatia;

. nizka merna hmotnost ... kg motora/kN motora;

. vysoka zaloha termodynamickej stability;

. vysoka odolnost proti vniknutiu cudzich telies do motora — robustny ventilator;

. nizky, prakticky nulovy pokles parametrov pocas celej prevadzky, regulovatelny

pri motorovej skiske v lietadle takmer na pévodné parametre.

Neuspesné rokovania s potencialnymi partnermi a zakaznikmi
Parametre motora DV-2C.2 na stende si pred rokovaniami osobne preverovali vSetci potencialni



partneri a zdkaznici, iba Aero Vodochody ndm déverovalo, neprisli. ZvySenie tahu DV-26 o 1,5 kN
oproti DV.2C.2 je odvodené z analdgie overenia vplyvu zmien tvaru 19. a 15. lopatiek ventilatora
na tah plus zo zvySenia prietokovej plochy vzduchu ventilatora, skiSkami neoverené, po vysvetleni
nik nemal ndmietky k tahu 25,5 kN.

LM boli v zloZitej situdcii, vela ludi nie iba v Aero Vodochody, ale aj v PS, a dokonca v LM neverilo
chlapcom z LM, ktorym vsetko, ¢o maju, urobili Rusi, sami si z ni¢cim neporadia, vSetko je podla
ruskych noriem a na zdpad nepredame Ziadny motor a dokonca Hlavny konstruktér je byvaly Séf
konstrukcie motoréekov do Pioniera a Babety?! Uplne najhorsie bolo, Ze po rozpade CSFR si tento
nazor osvojili aj vlady SR, naviac negovali vyhradné prava LM na motor DV-2! Skuto¢nost bola ina.
UZ pri zvySovani Zivotnosti na 500/1000 sme robili skusky podla narocnejsich ruskych noriem
a vykonali sme vSetky vypocty certifikovanymi softvérmi podla zdpadnych noriem. Situdcia
sa znacne zlepSila, ked LM ziskal akcionar, ktory sa v letectve vyznal a mal kamarata, byvalého Séfa
certifikacie leteckych motorov v MTU Mnichov, a ked sa mu moje vymysly nepacili, jeho kamarat ich
ochotne posudzoval.

Kontrakt Irak na cca 75 lietadiel L-59 s motormi DV-2 500/1500hod

Kontrakt, dohodnuty a parafovany zastupcami Aero Vodochody, obchodnej organizacie HTS Praha,
LM a Iraku, pripraveny na podpis predstavitelmi CSFR a Iraku v roku 1991, iba 1 defi pred napadnutim
Iraku spojencami USA, sa uz nekonal.

Dodavky motora DV-2C.2 pre lietadlo L-159

Prva informdcia - poziadavka na motor — prerobeny DV-2 na 24,5 kN, hmotnost motora DV-2C.2
sa nesmie zvySit o viac ako 200 kg a ste zaradeni do tendra, v ktorom by pomohlo ziskat pre
vase motory dalSich zakaznikov. PredlozZili sme TP motora s dokumentovanymi tahom 24,5 kN,
zivotnostami pociatocnymi 1000/3000, cielovymi 2000/6000, znizenou hmotnostou o 48 kg,
odpovedali sme technikom Aera Vodochody na otdzky k TP a informovali sme o stave rokovani
s Jakovlevom - pripravujeme pre nich tri motory na letové skusky. Vo verejnosti sa objavili nevyhodné
rozbory hmotnosti L-159 s motorom F-124, pracovnik VU-030, ktory vyhodnocoval skisky DV-2
na 500/1500hod, mi ukazal zoznamy suciastok a uzlov motora F-124, menenych po kazdej cca
240-hod? etape 3 - 4x opakovanej “dlhodobej” skisky Zivotnosti, pytal sa, ¢o s tym ma robit? Najst
ind robotu! UZ mam miesto v pivovare. Bolo nam umoznené lobovat v Aero Vodochody a v troch
rozhodujicich (pre¢o?) ministerstvach CR, kde po otazkach typu — médze byt slovensky motor lepsi
ako americky - to k nicomu neviedlo. Nechapem, ¢o sa vtedy v Aero Vodochody dialo, ani som
sa nepytal, bol som si isty, Ze sa stala chyba, aku by Ing. Jan VIicek nedopustil. 0znamenie vysledku
tendra — bolo rozhodnuté, Ze vyhral F-124.

Dodavky motora DV-2C.2, neskor DV-26 pre lietadla Jak-130, AY-130, M-346 a rokovania
s potencialnymi partnermi — motorarmi

. Motory DV-2C.2 a DV-26 pre Jak-130, kratkodobo pre lietadlo AY-130

LM dodali tri motory pre letové skusky Jak-130, ktoré uspesSne prebiehali. Neskor sa k programu
pripojilo Aermacchi, nazov lietadla zmenili na AY-130. Podmienku ZSSR - zalozit pre dodavky
do ZSSR (cviéné bojové lietadlo) spoloény podnik (dalej “SP“) LM plus ZiK Sant Petersburg
na Slovensku, ako aj rozdelenie prav a zodpovednosti v SP, sme akceptovali. Po uréitom case
sa Aermacchi rozhodlo kupit licenciu na lietadlo AY-130 a nazvalo lietadlo M-346 (pozri bod Il. nizsie).
Po odhaleni komplotu uvedeného v bode Il. ¢asti C) LM zrusili SP so ZiK, ¢im porusili podmienku
spoluprace s Jakovlevom, ktory nemal ind moznost ako pouzit ukrajinsky Al-222-25. Asi po dvoch
rokoch (uz som bol na déchodku) mi volal riaditel Jakovleva - vrat sa do prace a presved¢ akcionara
na dodavky DV-26, nechcem Al-222-25 uz vidiet, solidneho partnera do SP, Saljut Moskva, mate
pripraveného. VSetko sa slubne a rychlo znovu rozbehlo. Riaditel Jakovleva ponukol dar 10 mil.
USD, ¢o bolo 50 % ndakladov na dosiahnutie cielovej Zivotnosti motora DV-26 s tym, Ze motorom
DV-26 zabezpeli nasobne vyssi predaj Jak-130, ¢o tie peniaze rychlo vratia, zZial, po zhruba roku



volal riaditel Jakovleva - novy prezident Ukrajiny Janukovi¢ navstivil Putina, ktory vydal prikaz pouzit
na Jak-130 ukrajinsky motor, Al-222-25 zvitazil.

Il Motory DV-2C.2 a DV-26 pre lietadlo M-346

Aermacchi asi rok Uspesne skusalo prototyp M-346, vyskytli sa iba dva sporné momenty. Prvy —
po vySkoleni pozemného personalu Aermacchi na obsluhu motora DV-2C.2, Aermacchi ziadalo
na celt dobu skisok pritomnost dvoch nasich servisnych pracovnikov (aj Rolls-Royce to rak robi),
ja som to odmietol, nakoniec som slubil, Ze v pripade potreby do 24 hod od telefonatu pridem osobne
do Aermacchi s nasim technikom odstranit poruchu a potom nebudem pritomnost nasich servisnych
pracovnikov v Aermacchi blokovat - nikdy nevolali, obdivovali spolahlivost motora. Druhy — poslali
zdznam z motorovej skusky v lietadle - pravy a lavy motor maju znacne odlisny tah, volal som -
motory maju dobry tah, vzajomne ich vymente, ¢im zistite, v ktorom lietadlovom vstupe mate zavirenie
vzduchu v zmysle otdcania NT rotora a opravte ho, stalo sa. Prace v Aermacchi prebehli rychlo a bez
problémov, rusivym momentom bolo iba lobovanie Statneho tajomnika MO SR v Taliansku — nekupujte
motory z LM, Taliani na nas pozerali ako na idiotov, no prehrmelo. Strany poverenymi zastupcami
pripravili parafovany prvy Kontrakt na viac ako 200 motorov, k finalnemu podpisu kontraktu chybalo
v tejto branzi bez ohladu na firmu iba bezné Vyhldsenie vlady SR o poskytnuti pomoci LM v pripade
tazkosti s plnenim kontraktu, avéak podmienky (neviem aké) SR podpisu tohto Vyhlasenia boli pre
Aermacchi neprijatelné, ako sa ukazalo neskor, bol to posledny klinec konca programu. Vztahy
partnerov upadli do doby ladovej — asi po tyZdni navrhlo Aermacchi rieSenie — zalozte SP s vyrobcom
leteckych motorov v normalnej krajine, staci ked to Vyhlasenie podpiSe iba jedna vlada, navrhli
partnerov Pratt&Whitney Canada (PWC) alebo Rolls-Royce (RR), s ktorymi to uz predbezne prebrali.
Zacali sme s PWC, kontrola splnenia zapadnych noriem prebehla rychlo, partneri pripravili kontrakt
na zalozenie SP v angli¢tine a predlozili na vyjadrenie preklad do slovenciny, popisoval zalozenie SP
na 8 a likvidacie SP a jej prenos do MTU Mnichov podla rozhodnutia PWC na 12 stranach. St¢asne
mi hlavny konstruktér ZiK Sankt Petersburg vyzradil, ze PWC, ZiK a MTU Mnichov uzatvorili komplot
s cielom zmocnit sa motora DV-2, podrobnosti nepozna. Ukdzalo sa a dvaja vrcholovi pracovnici
LM priznali ucast v komplote, riaditel PS ich prepustil, delegaciu PWC pozZiadal okamzite opustit
podnik a zacali sme spolupracu s RR. RR nds nedévercivo dlho skisal ako malé deti, dochadzalo
ku kuridznym situdcidm, napr. poziadavka RR - ukazte nam na stende fyzicky prudké, v kratkych
intervaloch opakované pohyby paky ovladania motora pri skiske ZLC motora na NCU bez zni¢enia
motora - videli, paku ovladal automat, motor prezil, PWC neverili parametrom spolahlivosti -
na kalkulacke preratali vysledky zo vstupov technickej spravy, chceli ziskat kopiu Matematického
Modelu Motora (poZzadovanu zapadnymi normami, vynikajico spracovanu prof. Povazanom, nebola
to od neho jedina pomoc) — odkazali sme ich na autora kvéli Intellectual Property atd. RR vytrvalo
hladal, ¢o nevyhovuje zapadnym normam, ni¢ nenasiel. Ale RR sa “vynasiel”, po skonceni kontroly
vyhovenia motorov DV zdpadnym normam vyhlasili, Ze motory DV vyhoveju zapadnym normdam
az ked RR vyrieSi titanové koleso ventilatora namiesto hlinikového a disk VTT bez otvorov v telese
disku, klamali - to ziadna norma nevyzaduje, ale takéto zmeny by motoru prospeli, avSak ak to RR
vyriesi, tak vyhlasi, ze urobil z chorého motora skvost a vSetky prava na motor su jeho a majitela LM
okradne. Preto som sa rychlo opytal, ¢i sa o to rieSenie méZeme pokusit aj my — odpoved dlhé yes
s milym Usmevom. Bol som pod Gizasnym tlakom, upokojil som sa — kde je tlak, mal by byt aj vytlak.
Treba robit. Neuveritelné — motyka strelila a okrem elegantnej konstrukcie disku VTT bez otvorov
pre skrutky v telese disku sa po prvykrat podarila a patentovala titdnova konstrukcia integralne-
ho kolesa ventilatora, pricom pre zabudovanie dvoch zmenenych suciastok do pévodnych DV treba
upravit akurat jeden hriadel, hmotnost motora klesla o 10 kg, tah nardstol o 1,5 kN, ndsobne narastla
zivotnost. Konstrukciu disku VTT som nepatentoval, tak jednoduchu a Gcelnd konstrukciu uz musel
niekto vymysliet. Posudenie tychto navrhov a vypoétov kamaratom akciondra v Mnichove hodnotené
kladne, RR urcite nebude mat lepSie riesenie, ale aby zo mna neurobili pomyleného blbca, je ochotny
sa porovnania navrhov zucastnit, dlho s RR robil, poznd ich, nemusi tam ani ni¢ hovorit. Navrh RR
titdnové koleso ventildtora namiesto hlinikového a disk VTT bez otvorov v telese nevyriesil voébec,
riesil iba mierny narast Zivotnosti kolesa ventilatora a disku VTT masivnym rozsirenim povodnych
telies diskov, zvy$il hmotnost motora o 32 kg, predizil motor, zabudovanie do DV motorov vyziadalo
vela novych c¢asti motora. Predstavenie navrhov zacalo po polhodinovom Setreni, ¢o tu robi ich



znamy a kamarat akcionara, po predlozeni zmluvy o technickom poradenstve, schvalenej aj MTU
aporade s pravnikmiRR, bol predstaveny ndvrh LM, RR nemali okrem patentovania kolesa ventilatora
vela otdzok, v prezentacii boli aj potrebné vypocty a diagramy, RR prestavil iba obrazky konstrukcie
a zvySenie hmotnosti a potom trdpna bezradnost ¢o dalej, RR sa predsa neda bez profitu zneuzit
na podporu vladou Anglicka v prospech konkurenéného motora a firmy krajiny s neschopnou vladou,
SP sa nezalozil. Aermacchi z nds bolo na nervy, prehovorili nds na novy pokus s PWC za predpokladu,
ze sanestretneme s nikym, kto sa podielal na predchadzajicim komplote a na predoslych rokovaniach
o SP. PWC najskor ziskal potvrdenie renomovanej pravnej kanceldrie o vlastnictve vyhradnych
prav na motory DV, potom to iSlo rychlo. Technické rokovania sa tykali iba zmien v motore DV-26,
Kontrakty a Zmluvy sa s predchadzajucimi velmi nelisili, Vyhladsenie kanadskej vlady bolo podpisané,
ostavali podpisat vrcholovymi predstavitelmi iba Zmluva o SP a Kontrakt, Aermacchi trvalo na tom,
ze Kontrakt sa podpise po podpise Zmluvy, PWC chcelo na Zmluve dohodnut eSte nejaké, neviem
aké zmeny, netykali sa techniky. Rozzirené Aermacchi stanovilo termin, do kedy sa musi podpisat
Zmluva, ¢o sa vinou PWC nestihlo a motor F-124 zvitazil.

L. Motory DV-26 a DV-2F pre cCinske lietadlo L-15

Firma Hongdu na baze licencie lietadla Jak-130 navrhla cvi¢ne bojové lietadlo L-15, pre ktoré
pozadovala alternativne pouzitie dvoch motorov - motor DV-26 alebo motor s pridavnym spalovanim
DV-2F s tahom 41 kN, navrhnutym LM. Program navrhli riesit v dvoch etapach, v prvej etape lietadlo
L-15 v cviénej verzii s motormi DV-26, prihldsené do ¢inskeho konkurzu na cvi¢né lietadlo, bojové
lietadlo s motormi DV-2F prihlasili do neskorsieho konkurzu na bojové lietadlo so zdmerom, jednym
lietadlom a dvomi variantmi motorov vyhrat obidva konkurzy. Do predpokladanej vyhry prvého
konkurzu neplanovali financovat vyvoj bojovej verzie lietadla ani motora DV-2F. Cvi¢na verzia L-15
spifala poziadavky konkurzu, Uspesne absolvovala skiéky a aerosalény, ¢inska armada konkurzy
zrusSila pre nadbytoc¢nost lietadiel Mig-21, na ktorych budu cvi¢it aj novych pilotov, motory DV prehrali.

Ing. Jan VI¢ek mi uplne prevratil Zivot hore nohami, nelutujem, nesmierne som si uzival toto
neopakovatelné dobrodruZstvo, prepacte mi preto osobny pristup, dal ndm Sancu a podarilo
sa vyvinut vyborny vyrobok, ale pre geopolitické (rozpad socialistického tabora) a iné objektivne
a subjektivne pric¢iny, sme nedotiahli program motorov do trvalej vyroby, pod ¢o sa vlady SR ak
neskodili, podpisali minimalne nezaujmom a jednak nepodpisanim Vyhlasenia vlady pozadovaného
Aermacchi definitivne odpisala najhordcejSiu Sancu motorov DV.

Nehladajme marnost Uvah, ¢o keby vtedy, dnes by aj tak LM skrachovali na ruskych materidloch,
prechod na zdpadné materialy, na ktorom akcionar LM trval, ndkladmi kryty ¢astou ziskov z prvého
Kontraktu s Aermacchi, by bol ukonceny do roku 2015.



plk.v.v. doc. Ing. Ivan Koblen, CSc., Slovensky letecky zviz gen. Dr. M. R. Stefanika

Vprispevku su uvedené vybrané informdcie o problematike dohladu nad vyvojom a skiskami (certifikaciou)
dvojprudového motora DV-2, ktory bol vyvijany a vyrdbany v PovaZskych strojdriach PovaZskd Bystrica
ako pohonna jednotka pre lietadld L-39MS (L-59). Prispevok je zamerany na vybrané aspekty a skuto¢nosti
z problematiky dohladu nad stendovymi a letovymi skiskami (vykondvania spojenych podnikovych
a kontrolnych skusok) motora zo strany byvalého Vyskumného Ustavu ¢s. vojenského letectva (VU 030)
ako certifikacného organu v obdobi do rozdelenia byvalej CSFR a riesenia tejto problematiky po vzniku
Slovenskej republiky.

Medzi najvyznamnejSie projekty a Uspechy v priemyselnej histérii Slovenska patri zvladnutie
vyvoja, certifikacie a vyroby leteckého dvojpridového motora DV-2 pre lietadlo L-39 MS (L-59),
ktorého findlnym vyrobcom boli Povazské strojarne, a.s., Povazska Bystrica. Slovensky priemysel -
samozrejme s vyuzitim dodavok Specialnych materialov (titdnové a hlinikové zliatiny a i.) a odbornej
pomoci z byvalého Sovietskeho zvazu a v spolupraci s viacerymi dodavatelmi z ¢eskych spolo¢nosti
vo vtedajéej CSSR/CSFR, ako boli Jihostroj Velesin (mechanicko-hydraulicka ¢ast riadiacej ststavy
motora), Mesit Uherské Hradisté (elektronicka cast riadiacej sustavy s obmedzenou pravomocou
elektroniky), Moravia Marianske Gdolie (spalovacia komora) a dalsi subdodavatelia — sa tak zaradil
medzi priemysel siedmich krajin sveta, ktoré zvladli findlnu vyrobu tak komplexného a zlozitého
vyrobku, ako je pradovy motor (v tomto pripade dvojpridovy motor pre cvicné vojenské lietadlo).
Takyto projekt si vyzadoval dlhodobu pripravu a planovanie, investicie do modernych technolégii
a vybavenia (vratane vybudovania jednej z najmodernejsich skUSobni prudovych motorov
v Eurdpe v 80. rokoch minulého storocia), pripravu Specialistov (vratane inzinierov Studujicich
tzv. vojensko-priemyslovy smer so Specidlnym zameranim na predmety v oblasti leteckého strojného
inzinierstva - leteckych lopatkovych motorov na VAAZ v Brne), vybudovanie potrebnej infrastruktary
a, samozrejme, znacné financné prostriedky v uvedenych a dalSich oblastiach.

Kazdy jeden letecky motor, ktory ma byt pouzity ako pohonna jednotka na lietadle, musi prejst
procesom certifikacie a splnit predpisané certifikacné poziadavky. Program skusok motora ako celku,
jeho systémov a stcasti vychadza z typického profilu letu (uréenia lietadla) a pozostava z prislusnych
laboratérnych skisok systémov, stcéasti a pristrojov, pozemnych skisok (stendovych skiSok motora
a skusok motora zabudovaného v lietadle) a letovych skusok motora. Program skisok motora
(v pripade motora DV-2 program sStatnych skiSok motora, pretoze projekt vyvoja a vyroby motora
bol statnym projektom) bol odsuhlaseny hlavnym konstruktérom motora a nezavislym certifikac-
nym organom, ktory dohliadal na splnenie stanovenych poziadaviek. Vzhladom na skutocnost,
Ze motor bolvyvijany pre pohon nového cvicného vojenského lietadla L-39MS, bol tymto certifikacnym/
dohliadajucim organom Vyskumny ustav 030 ceskoslovenského vojenského letectva Praha-Kbely.
Tento Ustav bol v sulade s vtedajSimi vojenskymi predpismi orgdnom s vyvojovou pdsobnostou
pre letecku techniku vojenského letectva, t.j. de facto plnil v tej dobe podobné ulohy ako Statna
letecka inspekcia (a jej nastupca Letecky urad) pre civilné letectvo.

Mal som tu cest po skonceni internej vedeckej aspirantiry na VAAZ Brno, katedre lietadiel
a motorov (moja kandidatska dizertacna praca bola zamerana na problematiku diagnostiky
mechanicko-hydraulickej casti riadiacej sustavy leteckého lopatkového motora), nastupit v oktdbri
1988 do VU 030 a pracovat ako nacelnik skupiny lietadlovych motorov. Mojou hlavnou pracovnou



naplriou boli ¢innosti v oblasti dohladu nad vyvojom motora DV-2 (bol som podpredsedom
komisie pre spojené podnikové a kontrolné skusky tohto motora, t.j. jeho Statne skusky) a podiel
navysSetrovanileteckychneh6dsozameranimnaletecké motory.Vramciprocesuzabezpeceniadohladu
nad vyvojom a skiskami, ako aj zabezpecenia kvality vyroby motora som spolu s mojimi kolegami
zVU 030 a neskér oddelenia technického rozvoja Velitelstva letectva a PVO (ktoré od r. 1991 prevzalo
od Spravy technického rozvoja MNO CSFR riadenie VU 030) Gzko spolupracoval v ramci rezortu
obrany predovsetkym s odborom zastupcov vojenskej spravy (,vojenskymi kvalitarmi“), ktory bol
vytvoreny priamo pri Povazskych strojarinach Povazska Bystrica (PS PB) a po vzniku samostatnej
Slovenskej republiky s odbornikmiVVLS SNP (do¢asny dohlad nad vyvojom motora DV-2) a po zriadeni
byvalého Vojenského leteckého technického a skiiSobného Ustavu v Kosiciach (k 1. novembru 1994)
s odbornikmi z tejto institucie.

Strucny popis lietadla

Lietadlo L-39MS je dvojmiestne jednomotorové lietadlo (s motorom DV-2) s trojkolesovym
podvozkom, uréené predovSetkym pre pokracovaci vycvik a pre vycvik v pouziti zbranovych
systémov. Lietadlo umoznuje vycvik v technike lietania, leteckej navigdcii, lietaniu podla pristrojov
a v stazenych meteorologickych podmienkach vo dne aj v noci, nacvik skupinového lietania a nacvik
prvkov bojového pouzitia spojeny s Utokmi na vzdusné a pozemné ciele za podmienok viditelnosti.
Lietadlo L-39MS (obr. 1) je celokovovy dolnoplosnik s priamym lichobeZnikovym kridlom a stabilizato-
rom a so Sipovou zvislou chvostovou plochou. Trup lietadla je poloskrupinovej konstrukcie, kridlo
je priebezne samonosné s hlavhym a dvomi pomocnymi nosnikmi. Kridlo nie je aerodynamicky ani
geometricky skratené, pouzity je profil NACA 64A012 s 5. modifikaciou.

Obr.1 Lietadlo L-39 MS [1]

Vybrané technické parametre

Geometrické udaje

rozpatie 9,54 m

dizka 12,20 m

vyska 4,79 m

plocha kridla 18,8 m?
Hmotnosti

prazdne lietadlo 4 200 kg

max. vzletova 7 000 kg



Zakladné vykony

max. rychlost vodorovného letu pri H=0km 780 kmh™!
max. rychlost vodorovného letu pri H=5km 860 kmh!
max. stupavost: v H=0 km ... 25ms""

vH=2 km ... 26ms™
v H=5km ... 22 ms™’

prakticky dostup 11,8 km
max. dolet 1200 km (palivo 1200 kg)
dlzka rozjazdu 550 m

Letové obmedzenia

- max. dovolené Machovo ¢islo letu: 0,82 (bez podvesov); 0,75 ( s podvesmi)

- max. dovolena rychlost letu: 920 kmh-1 (bez podvesov); 840 kmh™' ( s podvesmi)

- max. dovolené nasobky pretazenia: +8, - 4 (pri hmotnosti do 5500kg); +7, -3,5 (pri hmotnosti
do 5700 kg); +6, - 3 (pri hmotnosti do 7 000 kg)

Vybrané nové systémy L-39MS v porovnani s L-39
Zbranovo navigac¢ny komplet

Tento komplet zabezpecoval na lietadle rieSenie navigacnych postupov a bojovych uloh. Tvoreny
bol tromi systémami:

. Letovo-navigaény systém (LNS),

. Zbrafovy systém (lietadlo bolo vybavené kanénom GS-23 a $tyrmi kridlovymi zavesnikmi
pre bombardovaciu vyzbroj a riadené a neriadené rakety),

. Palubny elektronicky systém (PES).

LNS riesil navigacné Ulohy vratane riadeného ndvratu lietadla na naprogramované letisko pristatia,
vybavené systémom RSBN.

PES uskuto¢noval vypocty navigacnych uloh a potrebné vypocty pre pouzitie zbrafovych systémov.
V kabine boli dva displeje:

. projekény palubny displej (PSD) k zobrazovaniu informacii pre pilota podla jeho volby
pouzitia zbranového rezimu (strelba na pozemny ciel, strelba na vzdusny ciel),
. displej horizontalnej situacie(PSH).

Palubny registracny systém PARES 39

Uréeny bol na priebezné zapisovanie a spracovanie 150-tich prevadzkovych a havarijnych
parametrov systémov a agregatov lietadla, parametrov motora (26 analégovych parametrov motora
a 19 dvojhodnotovych parametrov motora /zapnuty, vypnuty/) a zaznamov o ¢innosti posadky.
Zapisané parametre bolo mozné vyuzit na:

. vyhodnotenie technického stavu lietadla,

. kontrolu splnenia letovej Glohy,

. vyhodnotenie pric¢in pripadnej mimoriadnej udalosti,

. zistenie prekrocenia dovolenych hodnét réznych parametrov.

Poziadavky na vyraznejsiu modernizaciu lietadla L-39 v oblasti vykonnejSej pohonnej
jednotky, letovych vlastnosti (najma manévrovatelnosti) a modernejsieho elektronického vybavenia
vyustili v druhej polovici 70. rokov minulého storocia do rozhodnutia o novom vycvikovom systéme
L-39MS. Pri rokovani $pecialistov vojenského letectva byvalého ZSSR, CSLA a Technického vyboru
byvalej Varsavskej zmluvy v auguste roku 1977 bolo odporuéené pouzit pre modernizované lietadlo
L-39MS dvojpriudovy motor o tahu viac ako 21 kN (2200 kp). Na rokovani medzivladnej komisie



bola diia 26. augusta 1979 podpisand medzivladna dohoda medzi ZSSR a CSSR o vyvoji nového
vycvikového systému L-39 MS. Nasledne bola v oktébri 1980 podpisanda dohoda medzi vladou
ZSSR a CSSR, podla ktorej bola sovietska strana zodpovedna za komplexny vyvoj motora a CSSR
za technoldgiu a vyrobu. [1]

Bolo prijaté rozhodnutie o tom, Ze byvaly ZSSR urobi vyvoj nového motora v organizacii
ZMKB Progress (Motor Si¢) v Zaporozi v spolupréaci s Povazskymi strojarnami Povazska Bystrica
(PS PB), ktoré boli rozhodnutim Federalneho ministerstva véeobecného strojarenstva (FMVS) uréené
ako findlny vyrobca motora. Celkom bolo vyrobenych 25 prototypov motora a od 17. prototypu
motora DV-2 vykonavali Uplnid vyrobu a montaz PS PB. Informacie o prototypoch motora DV-2, ktoré
boli pouzité na Statne skisky v byvalom ZSSR a na spojené podnikové a kontrolné skisky motora
sU uvedené v 4. Casti prispevku. Z dalSich prototypov bol prototyp motora DV-2 v. €. 19 pouzity
na preverenie spolahlivosti prace motora pri maximalne moznych teplotach plynov pred turbinou
a otackach rotorov podla Specidlneho programu. Odpracoval 115 hod 09 min, z toho na maximalnom
rezime 20 hod a na rezime nominal 50 hod. Prototyp motora DV-2 v. ¢. 17 bol pouzity na dlhodobé
skusky technického Zivota podla intenzifikovaného programu skusok - ekvivalentnych cyklickych
stendovych skisok motora.

V suvislosti s konferenciou venovanou 100. vyrociu narodenia Ing. Jana VI¢ka zvyraziujem
datum 30. 3. 1980, kedy Ing. Jan Vi¢ek ako hlavny konstruktér lietadla schvalil zakladné parametre
motora DV-2. [2]

Medzniky v histérii motora DV-2:

. Prvy prototyp motora DV-2 bol spusteny na stende ZMKB dna 7. 6. 1984

. Prvy skisSobny let motora na lietajicom laboratériu sa uskutocnil dia 8. 3. 1986

. Prvy let motora DV-2 na protytype X 22 lietadla L-39MS sa uskutocnil diia 30. 9. 1986
(prototyp motora v. ¢. 09)

. Ukoncenie finalnych skusok (,Cistovye ispytania“) v ZMKB dna 7. 3. 1989

. Ukoncenie spojenych podnikovych a kontrolnych skisok dna 13.11. 1990
(prototyp motora v. ¢. 09)

. Ukoncenie statnych skiSok motora DV-2 v ZSSR dia 21. 11. 1990 (prototyp motora v. ¢. 23)

Letecky lopatkovy motor (turbokompresorovy motor) DV-2 bol rieSeny progresivne tak,
aby spiial poziadavky pouZivatelov na obdobie najblizsich tridsiatich rokov. Z toho vychadzalo aj jeho
konstrukéné rieSenie — najma modulovd konstrukcia, zabezpecenie diagnostiky jeho technického
stavu (snimanie vybranych parametrov prostrednictvom palubného diagnostického systému,
systém vibrodiagnostiky motora — predny a zadny snimac vibracii, kontrola stavu vybranych casti
prostrednictvom boroskopov a i.) a pouzitie elektronického riadiaceho systému s obmedzenou
pravomocou elektroniky (s moznostou jeho neskorsieho nahradenia systémom FADEC - digitalneho
elektronického systému riadenia motora s Uplnou pravomocou elektroniky).

Vzhladom na skuto¢nost, Ze motor bol vyvijany a konstrukéne rieseny ako pohonnd jednotka
pre lietadlo L-39MS, bol jeho vypoctovy rezim letu (vyska H=6000 m a rychlost letu v=700 kmh-1)
navrhnuty pre splnenie poziadaviek kladenych na toto lietadlo.

Motor DV-2 je dvojpradovy, dvojrotorovy letecky lopatkovy motor s nadzvukovym
jednostupnovym viazanym ddchadlom, ktory spolu s dvoma podpornymi stupfiami tvori trojstupnovy
nizkotlakovy kompresor, sedemstupfiovym vysokotlakovym kompresorom s oto¢nymi usmernovaci-
mi lopatkami a odpustacimi ventilmi vzduchu (tvoriacim mechanizmus kompresora ako ochranu pred
pumpovanim motora), prstencovou spalovacou komorou, jednostupnovou vysokotlakovou plynovou
turbinou a dvojstupnovou nizkotlakovou plynovou turbinou a vystupnou sistavou so zmieSavacou
komorou, predlZzovacou rdrou a pevnou vystupnou dyzou.



Motor DV-2 je modulovej konstrukcie. Pozostdva z 12 modulov, ktorymi sid hlavny modul,
obezné koleso duchadla, skrina duchadla, stator duchadla, rotor dichadla, nizkotlakovy kompresor,
hriadelové vedenie, predlZzovacia rura, opora turbiny, nizkotlakova plynova turbina, rotor vysokotlako-
vej turbiny a spalovacia turbina. Kazdy modul je konstrukéne a technologicky samostatny a moze byt
s vynimkou hlavného modulu vymeneny bez rozobratia susednych modulov.

PozdiZny rez motora DV-2, na ktorom vidiet jeho koncepéné riedenie a hlavné ¢asti, je na obr. 2

a celovy pohlad na motor je na obr. 3.
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0br.3 Celkovy pohlad na motor DV-2

Tab.1 Vybrané parametre motora DV-2 [3], [4]

Tah motora na maximalnom rezime (H=0, M=0)

FT,max. = 21,575+%43" kN

Obtokovy pomer motora

m=0,5

Maximalne otacky duchadla

n, ... = 133655 min"

D

Otacky vysokotlakového rotora na maximalnom rezime

n = 18840,9 min™

v.max.

Maximalne prietokové mnozstvo vzduchu Q,=51,5kgs™
Maximalny stupen stlacenia kompresora nkKC=13,5
Specificka spotreba paliva na maximalnom rezime c. .. =0,06kgN-1h"
Maximalna celkova teplota plynov pred plynovou turbinou t3_ . =1196°C
Maximalna celkova teplota plynov za plynovou turbinou b = 715°C
Akceleracia motora (H > 5 km) t=4-8s

Sucha hmotnost motora **

474 + 9 kg




Problematike vyskumu a vyvoja vojenskej techniky bola v ramci planovania obrany statu
a byvalej CSLA, ako aj byvalej Varsavskej zmluvy, venovana prioritnd pozornost. Zakladnym
dokumentom, ktorym sa riadil proces pripravy, planovania a realizacie rozvoja $pecialnej techniky
v ramci byvalej CSSR/CSFR boli Smernice pre pripravu, planovanie a realizaciu rozvoja $pecialnej
techniky a $pecialnej vedeckej prace (€. j. 073103/86), vydané Statnou planovacou komisiou
(obr. 4). Podpredsedom Statnej planovacej komisie (SPK) bol general CSLA. Tieto smernice boli
zavazné nielen pre relevantné organy rezortu obrany, ale aj pre vSetky zainteresované civilné organy
podielajlce sa na narodohospodarskom planovani.

STATHI FLAMOVACE KOMISE

SMERNICE

PRO PRIFRAVU, PLAMOVANI A REALIZACI ROIVOIE

SPECIALMI TECHMIKY A SPECIALMI VEDECKE PRACE

Kedten 19868

Obr. 4 Titulny list Smernic pre pripravu, planovanie a realizaciu rozvoja Specialnej techniky
a $pecialnej vedeckej prace vydanych Statnou planovacou komisiou [4]

Podla tychto smernic a predpisu V§eob-Sm-22/s federdlneho Ministerstva obrany bol definovany
predmet vyvojovych prac a ich etapy.

Obsah etap vyvojovych prac pozostaval z tychto ¢asti:

. Stadia dlohy

. Predbezny projekt
. Konecny projekt

. Vyroba prototypov
. Podnikové skusky*
. Kontrolné skusky*

Poznamka: */ V stanovenych pripadoch ich bolo mozné spojit do Spojenych podnikovych
a kontrolnych skisok (oznacenych v slovenskom jazyku ako SPKS a v éeskom jazyku SPKZ).Vzhladom



na skuto¢nost, e po¢as vyvoja a skusok ako lietadla L-39MS tak aj motora DV-2 sa za byvalej CSSR/
CSFR pouzivalo oznacenie SPKZ, autor prispevku pouziva v dalSom texte skratku SPKZ.

. Vojskové skusky
. Skusky overovacej série
. Zaverecna sprava o vyvojovych pracach

Z jednotlivych druhov skisSok sa spracovavali spravy so zdvermi a navrhom napravnych
opatreni. V pripade potreby sa konali doplnkové skusky, t.j. doplnkové kontrolné skisky alebo
doplnkové SPKZ. Takymito skiskami boli zaciatkom 90. rokov napr. doplnkové kontrolné skusky
palivo-olejového vymennika (POV) motora DV-2 v priestoroch Autopal Novy Ji¢in. V ramci tychto
skuok sa kontrolovali parametre a kvalita novych ¢asti POV vyrobenych v CSFR, ktoré po rozpade
byvalého ZSSR nahradili pévodné ¢asti vyrobené v ZSSR (okrem termostatického ventila).

AZ na zaklade vysledkov skusSok overovacej série a zaverecnej spravy o vyvojovych pracach
bolo mozné zacat sériovu vyrobu vyrobku vojenskej techniky.

V Struktire Federdlneho ministerstva obrany spadala problematika vyzbrojovania a technického
zabezpecenia do pdsobnosti Hlavnej spravy vyzbrojovania a technického zabezpecenia (HSVTZ),
ktora pozostavala z dvoch sprav:

. Spravy technického rozvoja (STR)

. Spravy dodavok a vojenskej prebierky (SDVP)

Za zabezpecenie kontrolnych skusok podla predpisu VSeob-Sm-22/s zodpovedal nacelnik
s vyskumnou a vyvojovou posobnostou, ktorym bol v oblasti leteckej techniky nacelnik Vyskumného
Gstavu 030 ceskoslovenského vojenského letectva Praha-Kbely (VU 030), ktory zodpovedal
za vykonanie stanovenych skusok a ich celkové vyhodnotenie. VU 030 bol podriadeny pévodne pod
HSVTZ/STR a od roku 1991 ho riadilo oddelenie technického rozvoja Velitelstva letectva a PVO
so sidlom v Starej Boleslavi. VU 030 mal v oblasti vyvoja a ski$ok novej leteckej techniky
kompetencie aj podla viacerych leteckych predpisov ministerstva obrany/Velitelstva letectva a PVO.
Jednym z nich bol predpis Let-1-11. Podla ¢lanku 1 tohto predpisu letecké skiSobné pracoviska
byvalej CSLA organizovali leteckd sku$obnu prevadzku k zistovaniu vyvijanej a opravovanej leteckej
techniky, k funkénému overovaniu leteckych zachrannych prostriedkov a padakovej techniky
a k zistovaniu spolahlivosti prostriedkov pozemného zabezpecenia. Podla ¢lanku 4 tohto predpisu
bol letecky skusobny oddiel (LSO), ktory bol v $trukture VU 030, sucastou leteckého skiobného
pracoviska FMNO. Skusobni piloti z LSO VU 030 sa podielali na vykonavani kontrolnych/ certifikaé-
nych skiSok motora DV-2.

Dolezité ulohy a cinnosti v ramci procesu zabezpecenia kvality vyroby motora DV-2
a pre potreby VU 030 v procese dohladu nad vyvojom tohto motora plnil Odbor zastupcov vojenskej
spravy (ZVS) pri Povazskych strojarinach Povazska Bystrica (ako aj prislusni ZVS v jednotlivych
vyrobnych spoloénostiach, ktori boli subdodavatelmi ¢asti a pristrojov pre motor DV-2). Odbor ZVS
v PS PB bol zac¢leneny v Struktiure FMNO/SDVP a vykonaval dohlad nad kvalitou (kontrola pouzivanych
materialov, vyrobnych procesov, kontrol a skusok vo vyrobe a i.) a zabezpecoval potrebné skusky
vo vyrobe (hlavne skisky overovacej série a periodické a kontrolné skusky) na zaklade ,Smernice
pre ¢innost zastupcov vojenskej spravy v podnikoch 06"

Vyvoj, vyroba a certifikacia motora DV-2 boli statnou ulohou, terminy plnenia ktorej boli
vzhladom na délezitost doddvok lietadla L-39MS pre potreby ¢s. vojenského letectva a Statov byvalej
Varsavskej zmluvy (okrem Polska, ktoré si presadilo pouzivanie vlastného lietadla PZL TS-11 Iskra)
prisne kontrolované. Dohlad nad vyvojom a skuskami/certifikdciou motora DV-2 vykonaval Vyskumny
Ustav 030 Praha. Na vykonanie SPKZ motora DV-2 (de facto Statnych skisok motora) vydal nacelnik
VU 030 nariadenie, ktoré obsahovalo predmet a ciel skusok, uréenie hlavného a spolupracujicich
pracovisk, menoval komisiu pre SPKZ, urcil terminy vykonania sku$ok a vydal pokyny na spracovanie
a predlozenie programu a spravy o vysledkoch skusok.



Spojené podnikové a kontrolné skusky (SPKZ) motora DV-2 boli sucastou SPKZ lietadla
L-39MS. Vzhladom na pouzitie lietadla L-39MS ako nového cviéného lietadla pre Staty byvalej
Varéavskej zmluvy (mimo Polska) a podpisani medzivladnu dohodu medzi ZSSR a CSSR o vyvoji
nového vycvikového systému L-39MS, riadila cely proces vyvoja a skiSok systému L-39MS Riadiaca
komisia (jej élenom bol za VU 030 plk. Ing. Jan Brazda, nacelnik Ustavu), pod ktord spadala Pracovna
skupina.

Spojené podnikové kontrolné skisky lietadla L-39MS a prototypy lietadla urcené na skusky
Komisia pre SPKZ lietadla L-39MS pozostdvala z nasledovnych komisii SPKZ:

. Komisia SPKZ pre motor DV-2,

. Komisia SPKZ pre palubny elektronicky systém (PES),

. Komisia SPKZ pre vystrelovacie sedadlo VS-2,

. Komisia pre SPKZ vycvikového trenazéra,

. Komisia SPKZ pre kontrolno-diagnosticky systém (KDS).1/

Poznamka: 1/ KDS bol nainstalovany na jednotlivych prototypoch lietadla L-39MS. Po kazdom
skiSobnom lete motora DV-2 v rdmci letovych skisok SPKZ sa kontrolovala spravnost parametrov
motora DV-2 na zdznamoch z nainstalovanej meracej techniky (realizoval uréeny pracovnik Aero
Vodochody a ¢len komisie pre SPKZ z VU 030), a az nasledne sa detailne posudzovali zaznamy z KDS.

Na skusky lietadla L-39 bolo vyrobenych 5 prototypov lietadla, z toho tri prototypy boli okrem skidsok
zameranych na preukazanie splnenia jednotlivych parametrov lietadla a systémov uréené na skisky
motora DV-2:

Prototyp X 21 - bol uréeny na skisky s motorom Al-25 TL a overenie PES

Prototyp X 22 - bol uréeny na:

. overenie letovych vykonov a vlastnosti lietadla
. skusky aeroelasticity

. skusky strelby zo zbranovych systémov

. letové skusky motora DV-2

. skusky spustacieho zariadenia SAFIR-5M

Prototyp X 23 - bol uréeny na pevnostné skusky vo VZLU Praha

Prototyp X 24 - bol uréeny na:

. overenie letovych vykonov a vlastnosti lietadla

. overenie funkénosti a parametrov jednotlivych systémov lietadla
. overenie pevnosti konstrukcie

. letové skusky motora DV-2

. overenie KDS

Prototyp X 25 - bol uréeny na:

. overenie letovych vykonov a vlastnosti lietadla
. overenie PES

. letové skusky motora DV-2

. overenie KDS

Tento prototyp L-39MS bol takisto uréeny na vykonanie statnych skisok v ZSSR.



Vybrané informacie o skiskach, ktoré predchadzali SPKZ motora DV-2
Samotnym SPKZ motora DV-2 predchdadzali statne skusky motora DV-2 v byvalom ZSSR, podla
programu $tatnych skisok schvalenych zakaznikom dia 24.12. 1986 (obr. 5).
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Obr.5 Titulna strana programu $tatnych skdsok motora DV-2 v byvalom ZSSR [4]

Hlavnym cielom Statnych skisSok motora DV-2 bolo:

. preverit splnenie zakladnych technickych parametrov motora,

. preverit spolahlivost prace motora, jeho systémov a agregatov prostrednictvom dlhodobych
stendovych skuSok v dobe pociato¢ného rezurza motora 200 hod,

. odporucit etaldon (kontrolny vzor) motora a technicki dokumentaciu pre sériovi vyrobu.

Program statnych skisSok motora bol spracovany na zaklade zovSeobecneného letového
cyklu lietadla L-39MS. Bola definovana stredna doba letu v trvani 40 min od spustenia do vypnutia
motora po pristati. Po¢as tejto doby bolo stanovené, Ze motor DV-2 bude pracovat 10 % na
maximalnom rezime, 50 % na nominalnom rezime a 40 % na ostatnych rezimoch prace (povazované
za maximalny cestovny rezim). Bezpecnostny koeficient pre dlhodobé stendové skisky motora bol
1,2. Doba dlhodobej skisky motora bola 240 hod (pociatoény rezurz motora 200 hod vynasobeny
bezpeénostnym koeficientom 1,2). Skiska pozostavala z 36 etap s dobou trvania kazdej etapy 6 hod.
40 min.

Statne skusky motora DV-2 v ZSSR zacali na prototype motore DV-2 v. ¢. 22. Pri skuskach
sa vyskytli zdvazné poruchy na systéme automatického riadenia (SAR), ako aj iné poruchy. Z dévodu
nizkej spolahlivosti SAR boli skiSky hodnotené ako nevyhovujice a bolo rozhodnuté vykonat:

. laboratérne stendové skisky Casti/pristrojov SAR na preverenie trojndsobného rezurzu
tychto Casti/pristrojov SAR,

. dve dlhodobé skusky na prototype motora DV-2 v. €. 20,

. letové skusky motora na L-39MS.

Pocas tychto skiSok sa vyskytli urcité poruchy a boli prijaté prislusné napravné opatrenia.
Podstatne sa vSak zvysila spolahlivost SAR (v ramci letovych skisok bolo napr. vykonanych 25 letov
na preverenie jednosmerného ventila pouzitého namiesto skrtica deceleracie na hlavnej dadvkovacej



ihle s Uspesnym vysledkom).

Po vykonani tychto skusok bolo prijaté rozhodnutie uskutoc¢nit statne skisky na rezervnom
prototype motore v. ¢. 23 (skisky sa konaliv od 11. 9. 1990 do 9. 10. 1990). Po naroénych skiskach
podpisal predseda pre Statne skisky motora DV-2 v ZSSR zaverecny protokol zo statnych skusok
motora dna 21. 11. 1990 s vyhovujicim vysledkom preukazania splnenia parametrov a vlastnosti
motora DV-2 v stilade s programom Statnych skusok.

Spojené podnikové a kontrolné skisky motora DV-2

Spojené podnikové a kontrolné skisky (SPKZ) motora DV-2 vykonavala komisia pre SPKZ.
Za predsedu komisie pre SPKZ motora DV-2 bol vymenovany pan Jan Rozlivka, pracovnik skupiny
lietadlovych motorov VU 030, uznavany a skiseny odbornik v oblasti skiok prudovych motorov
(mal bohaté skisenosti najma zo skisok motora Al-25TL pre lietadlo L-39 Albatros). Podpredsedom
komisie bol mjr. Ing. Ivan Koblen, CSc. Dal$i &lenovia komisie pre SPKZ motora DV-2 za rezort obrany
a z leteckého priemyslu su uvedeni v tab. 2.

Tab.2 ZloZenie komisie pre spojené podnikové a kontrolné skusky (SPKZ) motora DV-2 [4]

Komisia pre spojené podnikové a kontrolné skusky (SPKZ) motora DV-2

Funkcia v komisii Meno a priezvisko Organizacia (funkcia)

Predseda 0.z. Jan Rozlivka VU 030 Praha, pracovnik odde-
lenia lietadlovych motorov
Podpredseda mjr. Ing. Ivan Koblen, CSc. VU 030 Praha, nacelnik

skupiny lietadlovych motorov
FMO/STR
VLaPVO0, odborny inzinier

oddelenia hlavného inzZiniera
letectva

Clenovia za rezort obrany: plk. Ing. Stefan Valusjak

pplk. Ing. V. Marek

pplk. Ing. Jan Kolar VU 030, pracovnik skupiny

lietadlovych motorov

pplk. Karel Fencl

VU 030, skasobny pilot

plk. Ing. Stefan Svec

Oborovy ZVS pri PS PB

mjr. Ing. Michal Paciska

Starsi ZVS pri Aero Vodochody

Clenovia za letecky priemysel:

Ing. Jifi Bednar

PS PB, hlavny konstruktér
motora

Ing. V. Tares

Riaditelstvo koncernu Aero

Ing. K. Koudelka

Aero Vodochody,
veduci skuSobne

Ing. Miroslav Silhanek

Jihostroj Velesin, hlavny
konstruktér systému riadenia
motora

Ing. M. Kos¢o

VZLU Praha

Spojené podnikové a kontrolné skisky (SPKZ) motora

DV-2 boli vykonané na motore

v.€.09 v prototype lietadle L-39MS €. X 22. Skiskam predchadzali stendové skisky motora v skisobni
pradovych motorov PS PB (obr. 6), stendové skisky systému automatického riadenia (mechanicko
hydraulickej ¢asti a elektronického bloku regulacie - EBR) a skusky dalsich ¢asti a pristrojov motora
DV-2.



Obr.6 Skusobna prudovych motorov v Povazskych strojariach Povazska Bystrica. Boli v nej skisané motory DV-2.
Koncom 80. a zaciatkom 90. rokov minulého storocia patrila k najmodernejsie vybavenym
skasobniam prudovych motorov v Eurdpe. [5]

SPKZ boli zacaté 15. 5. 1990 a letova cast bola ukoncend dna 1. 11. 1990. SPKZ pozostavali
z pozemnych skudsok motora a letovych skisok motora.

Pozemné skusky sa vykonavali v draku lietadla L-39MS, v rédmci ktorych bolo vykonanych
34 $pecialnych skasok.

Na zaklade uspesnych vysledkov a preukazov plnenych pocas letovych vyvojovych skisok motora
DV-2 boli prevzaté merania z:

. termodynamickej stability prdce motora DV-2,

. merania rychlostného pola na vstupe do motora,

. vplyv strelby neriadenych rakiet S5 a strelby z kanéna GS$-23 na pracu motora,
. teploty motora a jeho agregatov (merané v draku L-39MS).

V radmci SPKZ odpracoval motor k 12.10. 1990 na zemi 18 hod 28 min, z toho na maximalnom rezime
1 hod 02 min. V rdmci letovych skidsok bolo vykonanych 80 meracich letov. Motor za letu odpracoval
80 hod 51 min, ztoho 10 hod 51 min na maximalnom rezime a 23 hod 38 min na rezime nomindlnom.
Celkom odpracoval motor pocas SPKZ celkom 99 hod 19 min.

Spojenymi kontrolnymi a podnikovymi skiskami motora DV-2 boli preverené vsetky body
takticko-technickych podmienok (TTP) a motor splnil vSetky body TTP v rozsahu nasledujucich
atmosferickych podmienok :

- tlak vzduchu 716,3 az 747,8 hPa,
- teplota vzduchu +2 °C az +25 °C.

V ramci SPKZ boli zistené aj urcité nedostatky. Medzi hlavné nedostatky, ktoré boli riesené v ramci
SPKZ a boli odstranené, resp. boli prijaté opatrenia pre skisky overovacej série motora, patrili:

- unik oleja z generdtora vzduchu SAFIR 5M,
prasknuta trubicka cerpadla,

- netesnost palivového akumulatora,

- zadrenie loziska alternatora,

prasknuté skrutkovanie vysielaca tlaku oleja.

V ramci SPKZ boli takisto zistené nedostatky, ktoré bolo potrebné riesit do ukoncenia laboratérne;j



skusky motora DV-2 v ZMKB. Klicové vSak bolo, Ze vSetky nedostatky, ktoré sa vyskytli v rdmci SPKZ,
boli technicky rieSitelné a odstranitelné v stanovenych terminoch. Sucastou procesu SPKZ bolo
aj posudzovanie dokumentacie motora pre prevadzku a ndradia pre obsluhu motora.

Délezitou sucastou vyhodnotenia SPKZ bolo hodnotenie vlastnosti motora DV-2 skiSobnymi
pilotmi. Zaverecny protokol z hodnotenia letovych skisok motora DV-2 v rdmci SPKZ ma 5 stran.
Klicéovy je zaver hodnotenia, v ktorom sa uvadza, Ze motor z hladiska pilotov vyhovuje vo vSetkych
parametroch a jeho funkcie su spolahlivé. Popisované nedostatky nie su zdsadného charakteru
a v priebehu dalsej prevadzky sa daju odstranit.

Protokol z hodnotenia motora DV-2 po vykonanych letovych skiskach v ramci SPKZ podpisali
skdsobni piloti uvedeni v tab. 3.

Tab.3 Skusobni piloti skdsajuci motor DV-2 v ramci SPKZ [4]

Vediici pilot

(élen komisie pre SPKZ motora DV-2) | pplk. Karel Fencl

Piloti VU 030: plk. Ing. Oldfich Pel¢ak
pplk. Ing. Vitézslav Nohel

Piloti Aera Vodochody: Ing. Miroslav Schiitzner

Antonin Saller

Ladislav Snydr

Stanislav Vohanka

Karel Panek

Necelé dva tyZzdne po UspeSnom ukonceni SPKZ motora DV-2 bolo vydané Nariadenie
kvykonaniuskuiSokoverovacejsériemotoraDV-2,ktorédna26.11.1990schvalilNacelnikspravydodavok
a vojenskej prebierky FMNO CSFR (obr. 7).

Obr.7 Titulna strana (¢ast) Nariadenia k vykonaniu sku$ok overovacej série motora DV-2,
schvaleného Nacelnikom spravy dodavok a vojenskej prebierky FMNO CSFR [4]



Cielom skusok overovacej série motora bolo:

. overit vyrobnu schopnost vyrobcu motora DV-2, technologickd zakladiu vyroby, montaze
a skusobni, vratane pripravkového a pristrojového vybavenia,

. preverit spravnost a Uplnost technickej dokumentacie motora DV-2 pre overovaciu sériu,

. preverit technologickl zakladnu pre sériova vyrobu, spravnost technologickych postupov,

vyrobnych zariadeni, naradia, pripravkov, meradiel, skiSobnych, meracich zariadeni,
stendov, ich pripravenost a Uplnost,
overit metodiky, pristrojové a technologické vybavenie pre vykonavanie kontrolnych
a odovzdavacich skisok, dlhodobych skdsok a ich vyhodnocovanie,

vyhodnotit splnenie poziadaviek technickych podmienok a kvalitu, zavedenie zmien
a zhodnot vyrobkov podla schvalenej technickej dokumentacie pre overovaciu sériu.

Dané nariadenie pozostdvalo z nasledujucich ¢asti:
Specifikacia predmetu skisok — uré¢enie motora DV-2 so zoznamom agregatov motora
dodavanych v rdmci subdodavok,

program skusok,

harmonogram skusok,

zlozenie komisie pre skusky overovacej série,
pokyny v oblasti materidlneho a organiza¢ného zabezpecenia skisok,

bezpeénostné opatrenia,

hlavné ulohy predsedu komisie.

ZloZenie komisie pre skisky overovacej série motora DV-2 je uvedené v tab. 4.

Tab.4 ZloZenie komisie pre skusky overovacej série motora DV-2 [4]

Komisia pre skusky overovacej série motora DV-2

Funkcia v komisii

Meno a priezvisko

Organizacia (funkcia)

Predseda

pplk. Ing. Stefan Svec

Oborovy ZVS pri PS PB

Tajomnik

Ing. Ladislav Fogel

Vedduci skusobnictva VVZ v S. p.
PS PB

Clenovia za rezort obrany:

pplk. Ing. V. Marek

VLaPVO0, odborny inZinier
oddelenia hlavného inziniera
letectva

mjr. Ing. lvan Koblen, CSc.

VU 030 Praha, nacelnik skupi-
ny lietadlovych motorov

pplk. Ing. Pavol Haris SZVS v PS PB
mjr. Ing. Juraj Svec SZVS v PS PB
mjr. Ing. Stanislav Jahodka ZVSv PS PB

mjr. Ing. Michal Paciska

SZVS v Aero Vodochody

pplk. Ing. Jifi Lisal

SZVS v k.p. Jihostroj Velesin

mjr. Jaroslav Zeman

SZVS v S.p. Autopal Novy Jicin

mjr.Ing. Jifi Kubica

SZVS v 1. BS Velka Bites

npor. Ing. Pavol Nemec

ZVS v Sandrik Dolné Hamre

Eduard Kvartek

ZVS v ZTS Bardejov




Clenovia za letecky priemysel: | Ing. Jifi Bednar PS PB, hlavny konstruktér

motora

Ing. Vlastimil Havelka Aero Vodochody, hlavny kon-
Struktér lietadla L-39MS

Ing. K. Koudelka Aero Vodochody, veduci sku-
Sobne

Ing. Miroslav Silhanek Jihostroj Velesin, hlavny
konstruktér systému riadenia
motora

Ing. Vitézslav Klapal 1. PS Velka Bites, konstrukcia

Ing. Jan Piri¢ PS PB, vyrobny ndmestnik VVZ

Ing. Jan Pavlovic PS PB, riadenie kvality VVZ

Skusky overovacej série boli Uspesne vykonané a bolo pristipené k vyrobe overovacej série
a nasledne sériovej vyrobe motorov.

Po rozdeleni byvalej CSFR a vzniku samostatnej Slovenskej republiky nastala v zalezitosti
dohladu nad vyvojom a skiskami motora DV-2 zvlastna situacia. VU 030 ako organ s vyvojovou
posobnostou bol v Prahe a v rdmci vzniknutého MO SR sa riesili zlozité ulohy, ktoré vyplyvali z delenia
ceskoslovenskej armady a potreby etablovania organov, ktoré na Slovensku pred rozdelenim neboli
(organy vyzbrojovania, obranného vyskumu, obrannej infrastruktiry, medzinarodnej spoluprace
a vela dalSich). Snahou orgdnov vyzbrojovania (po vzniku sekcie logistiky MO SR) bolo, aby
sa podla moznosti ¢o najskor vybudovala vojenska technicka a skisobna zakladna (VTSZ). Po vzniku
rezortu obrany Slovenskej republiky neexistoval na Uzemi Slovenska Ziadny samostatny vojensky
technicky a skisSobny Ustav. Existovala len pobocka Vyskumného Gstavu 060 (pre oblast elektroniky,
automatizacnej techniky a sifrovacich prostriedkov) v Liptovskom Mikulasi (od r. 1978, ako zaklad
pre neskorsi vznik Vojenského technického uUstavu) a skiSobny polygon (strelnica) na Zahori,
ako sucast vtedajsieho Vojenského technického Ustavu vo Vyskove / strediska pre vyzbroj a municiu
v Slavicine (ako zaklad pre neskorsi vznik Vojenského technického a skiSobného Ustavu Zahorie)
[6] a uz vbbec nie podobné pracovisko ako bol VU 030 Praha. Organy vyzbrojovania MO SR stali
pred ndro¢nou Ulohou dobudovat rezortni VTSZ tak, aby mohla komplexne riesit odborné ulohy
v oblasti obranného vyskumu, vyvoja a skisok obrannej techniky, zavddzania vyzbroje a techniky
do pouzivania a problémy, ktoré sa vyskytuju pri prevadzke, Gdrzbe a opravach vojenskej techniky
a plnit dalsie ¢innosti.

Zvyraziiujem, ze z VU 030 sa po rozdeleni byvalej CSFR rozhodli sluzit v novovzniknutej
Armade SR len dvaja pracovnici. Okrem mr“)a nim bol pplk. Ing. Jan Kollar (t.j. zhodou okolnosti dvaja
pracovnici skupiny lietadlovych motorov VU 030).

Vo februéri 1993 som sa na zaklade Ziadosti doru¢enej z VU 030 a z PS PB zu¢astnil za MO SR
rokovania vo VU 030 (k 28. 12. 1992 som nastupil na oddelenie technického rozvoja sekcie logistiky
MO SR) za uUcasti byvalych kolegov z tohto Ustavu a predstavitelov leteckého priemyslu (vratane
zastupcov PS PB). Hlavnhym ucelom rokovania bolo prerokovat problematiku dalSieho dohladu
nad vyvojom a ski$kami motora DV-2 po rozdeleni CSFR. Na rokovani som navrhol, aby vzhladom
na skuto¢nost, ze na Slovensku neexistuje podobné pracovisko ako VU 030 a nevie sa, & a kedy
bude zaloZzené podobné pracovisko, problematiku dalSieho dohladu nad vyvojom a skiskami motora



DV-2 (ako aj problematiku dohladu nad certifikaciou dalsich modifikacii tohto motora), zastresil ako
platend sluzbu zo strany priemyslu VU 030. Argumentoval som tym, Ze dana problematika nie je len
zalezitostou vyrobcu motora, ale aj ¢eskych spoloc¢nosti leteckého priemyslu (Jihostroj Velesin - SAR,
Moravia Marianske udolie - spalovacia komora, Mesit Uherské Hradiste - EBR a dalsich firiem). Tento
navrh bol z ¢eskej strany odmietnuty (podla méjho ndzoru uz v tej dobe uvazovali nad pouzitim inych
motorov pre lietadlo L-159 a dalSie mozné typy lietadiel z Aero Vodochody).

V nadvaznosti na vysledky tohto rokovania som zacal v spolupraci s kolegami zo sekcie
logistiky a predovSetkym s hlavnym konsStruktérom motora DV-2 a prislusnymi funkcionarmi
a $pecialistami VVLS SNP v Kosiciach pripravovat nadhradné rieenie, ktorym bolo ustanovenie
Fakulty leteckej a zabezpecovacej techniky VVLS SNP Kosice ako organu s vyvojovou pdsobnostou
pre motor DV-2. Spracoval som ndvrh prislusného rozkazu ministra obrany SR, ktory bol ako Rozkaz
ministra obrany ¢. 30 podpisany dna 24. mdja 1993 vtedajSim ministrom obrany SR Ing. Imrichom
Andrejcdkom. Vzhladom na historicki hodnotu tohto rozkazu je kdpia rozkazu sucastou maojho
prispevku (obr. 8).
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Obr.8 Rozkaz ministra obrany SR ¢. 30/1993 o ustanoveni Fakulty leteckej
a zabezpecdovacej techniky VVLS SNP Kosice ako organu s vyvojovou pésobnostou pre motor DV-2 [4]

Za vedlceho pracovnej skupiny pre vyvojové riadenie motora DV-2 bol menovany pplk.
Ing. Jozef Povazan, CSc. (neskdr profesor), veduci katedry leteckého inzinierstva, ako najlepsi
odbornik na problematiku prddovych motorov na Slovensku. Jedine on ako veduci pracovnej skupiny
bol opravneny schvalovat prislusné dokumenty predkladané na schvalenie vyrobcom motora.
Jednou z délezitych uloh, ktord pracovna skupina zabezpecovala a ktoré boli uvedené aj v rozkaze
ministra obrany SR €.30/1993, bol dohlad a schvalovanie programov a metodik skisok v ramci ulohy
.ZvySovanie zivotnosti a spolahlivosti motora DV-2" a pre dalSie certifikdcie motora DV-2.

V nadvaznosti na potrebu zriadenia podobného pracoviska ako bol VU 030 vo vazbe
na Specifikd vyvoja, modernizacie a prevadzky leteckej techniky z hladiska bezpecnosti letov



a zabezpecenia spolahlivosti jej prevadzky a ulohy, ktoré v tejto suvislosti vyplyvaju z leteckej
legislativy, bola venovana velkd pozornost zriadeniu Vojenského leteckého technického a skiSobného
dstavu (VLTSU) v Kosiciach. V spolupraci s kolegami zo sekcie logistiky MO SR, UVTM MO SR,
Velitelstva letectva a PVO a dalSimi zloZkami rezortu obrany sa podarilo spracovat a schvalit Rozkaz
ministra obrany SR ¢. 48/1994 o zriadeni rozpoctovej organizacie Vojensky letecky a skuSobny
ustav KoSice ku diu 1. 11. 1994. Dany rozkaz podpisal dha 15. jula 1994 vtedajsi minister obrany SR
Dr. Pavol Kanis (obr. 9). Na obdobie do zriadenia VLTSU bola menovana pripravna komisia, ktorej som
sa stal predsedom. Komisia zabezpecovala plnenie stanovenych tloh tykajucich sa zriadenia VLTSU.
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Obr.9 Rozkaz ministra obrany SR ¢. 48/1994 o zriadeni rozpoctovej organizacie Vojensky letecky a skusobny Ustav Kosice [4]
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81



Po personalnom naplneni prevzali postupne pracovnici VLTSU ako organu s vyvojovou pdsobnostou
aj posobnost za oblast tykajlicu sa dohladu nad vyvojom motora DV-2.

Motory DV-2 boli dodavané ako pohonna jednotka lietadiel L-59 exportovanych do Egypta
a Tuniska. U egyptského zakaznika bola na zaklade jeho poZiadavky rieSena problematika ndhrady
systému elektronického riadenia s obmedzenou pravomocou elektroniky (EBR) za systém dodany
americkou spolo¢nostou Allied Signal. V specifickych prevadzkovych podmienkach u tohto zakaznika
to bola mimoriadne naroc¢na uloha aj z hladiska dohladu nad touto ulohou.
Dna 13. februdra 1995 bola podpisana Dohoda medzi Vladou Slovenskej republiky a Vlddou Ruskej
federdacie o spolupraci na realizacii programu leteckého motora RD-35 pre cvi¢né lietadlo Jak-130.
Kvality motora DV-2 velmi dobre poznala ruskd strana zo spolocnych skisok. Motory DV-2 boli
pouzité pre pohon demonstratora tohto ruského cviéného lietadla, ktory uskutocnil predvadzacie lety
na Slovensku v roku 1997 (letel s nim aj vtedajsi velitel letectva a PVO Armady Slovenskej republiky
genmjr. Ing. Stefan Gombik). Demonstrator lietadla Jak-130 je vystaveny v leteckom muzeu v Monine
(obr. 10).

Obr.10 Demonstrator lietadla Jak-130 v leteckom muzeu Monino (autor prispevku pred lietadlom). Na lietadle je oznadeny
vyrobca pohonnej jednotky tohto lietadla - Povazské strojarne Povazska Bystrica (vid detail vpravo) [4]

Motoru DV-2 sa naskytli dalSie moznosti pouzitia. O pouzitie motora DV-2 mala zaujem
aj talianska spolo¢nost Alenia Aermacchi pre lietadlo M 346. V r. 1998 sa uskutocnili konzultacie
predstavitelov MO SR s touto spolo¢nostou v Taliansku ohladom moznosti pouzitia motora DV-2
v tomto lietadle.

ZAVER

V druhej polovici 90. rokov minulého storolia nastala z rady dovodov zlozita situdacia
v Povazskych strojarnach Povazska Bystrica. Boli pripravované a skisané dalSie modifikacie motora.
Pripravoval sa tiez novy systém automatického riadenia FADEC s Uplnou pravomocou elektroniky.
Predstavitelia spolo¢nosti podnikali cely rad krokov a vynaloZili velké Usilie zamerané na zachovanie
programu vyroby motora. Predovsetkym nejasné vlastnicke vztahy, odchod Spickovych odbornikov
z dovodu neistoty a dalSie faktory v konecnom dosledku viedli k ukonceniu vyroby dvojpridovych
motorov na Slovensku. Priciny, pre ktoré sa to stalo, nechcem v prispevku uvadzat, ani sa k nim
vyjadrovat. Ako odbornikovi, ktory roky svojho Zivota venoval praci v oblasti dohladu nad vyvojom
a skuskami motora DV-2 a vzdy sa snazil podporit a poméct domdacemu priemyslu a vyrobcovi
motora, je mi to vSak velmi [uto.

V prispevku som sa snazil uviest vybrané informacie o dohlade nad vyvojom a skuskami
motora DV-2 z pohladu organov s vyvojovou pésobnostou a dalSich organov a zloziek rezortu obrany,



ktorych praca mala velky vplyv na to, Ze dany motor UspesSne preukazal splnenie stanovenych
technickych poziadaviek.

Verim, ze informacie uvedené v prispevku (vratane uvedenia mien pracovnikov v komisiach
pre SPKZ motora a skusky overovacej série, ako aj mien skuSobnych pilotov) prinesu oZivenie
spomienok a zaujimavé informacie nielen pre pracovnikov podielajlcich sa na vyvoji a vyrobe tohto
motora a dohladu v tychto oblastiach, ale aj pre pamatnikov v tychto oblastiach, byvalych a terajsich
prislusnikov rezortu obrany a vojenského letectva (vzdusnych sil), ale aj pre Sirsiu verejnost a mladu
generaciu, ktord uz v podstate nevie, Ze na Slovensku sa vyvijal a vyrabal takyto Spickovy vyrobok,
ktorého technické parametre boli v tejto dobe plne porovnatelné a v mnohych parametroch aj lepsie
ako vtedajsie typy motorov v tejto kategériia hodnotu kilogramovej ceny toho vyrobku uz pravdepodob-
ne nebude mat Ziadny strojarensky vyrobok vyvijany a vyrabany na Slovensku. Nehovoriac o tom,
ze vsUcasnostiavbuducnostiuzsvysokoupravdepodobnostou nikdy nebude naSlovenskurealizovany
takyto komplexny a zlozity projekt, na ktory mozu byt vSetci obcania Slovenskej republiky hrdi
(na rozdiel od vystavby logistickych centier a montaznych hal na najlirodnejSej pode Slovenska).
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Ing. Jaromir Lang, AERO Vodochody AEROSPACE a.s.

Predstaveni nového typu letounu L-39NG, pribéh vyvoje a certifikace, ndvaznost na konstrukci pdvodniho

typu L-39 Albatros, technicky popis, zaméreni a verze nového letounu.

L-39NG - Predstaveni nového letounu

L-39NG je vojensky cvi¢ny a lehky bojovy proudovy letoun

Koncepcéné vychazi z pivodniho typu L-39, ale konstrukce je zcela nova
- vyuziva shodnou aerodynamickou koncepci
- vyuziva podobné strukturdlni schéma draku
Okrajové palivové nadrze nahrazeny koncovym obloukem kfidla
V kridle je integrovana palivova nadrz o objemu 700 litrd
Konstrukce letounu umoznuje neseni az 5-ti zbranovych zavésnikud
- 4 zavésniky pod kFfidlem + 1 centralni zavésnik pod trupem
Moderni avionické vybaveni schvalené pro vojensky i civilni provoz

Moderni motor s Fizenim FADEC a nizkou spotfebou paliva

Zbranova soustava - obsahuje simulované i redlné zbrafiové médy
Zivotnost letounu az 15 000 letovych hodin / 40 let
Pouziti soudobych konstrukénich materiald, véetné kompozitnich konstrukci
Konstrukce letounu podle predpist EDA - certifika¢ni kriteria EMACC 2.0
Letecka autorita - ODVL MO CR / Odborny dozor - VTUL a PVO

Cockpit
 Full glass cockpit with
e HUD, MFDs and HOTAS
e Martin Baker Mk.16

.0-0" class ejection seats
e Improved visibility
Windshield with increased
birdstrike resistance

Maintenance requirements

* Airframe - ,0On-condition”

» Engine ,, On-condition”

* Built-In aircraft monitoring
system

Airframe

« Light & rugged

* Increased corrosion resistance

 Service life up to 15,000 FH

« Composite wing leading
edge for improved bird strike
resistance

Hardpoints
» Capability for up to 5 pylons
 Four underwing pylons
- Inner pair capable to
carry external fuel tanks
* One centerline pylon

Engine

 Williams FJ44-4M turbofan
engine

« 3,800 lb (16.9 kN) thrust

« Electrical starting

« Dual digital controls (FADEC)

* Low fuel consumption

Fuel system

* Integral wing tank and fusel
age tanks

» Two external fuel tanks

« Single point pressure refueling

« Digital fuel metering and
control system



L-39NG - Pribéh vyvoje a certifikace

9/2013

1/2014

2/2014

Rozhodnuti vedeni AVA o zahdjeni studijnich praci na novém letounu

- zadani na lehky a jednoduchy proudovy letoun, nastupce L-39

- zaméreni prevazné na trhy doposud pouzivajici typ L-39

- pozadavek na vybaveni bez slozitych exportnich omezeni (zejména ITAR)
- zahdjen vybér pohonné jednotky

Vybran motor Williams International FJ44-4M

- podepsana smlouva o strategickém partnerstvi po dobu vyvoje

Vyvoj letounu rozdélen na 2 etapy

a) Vyvoj letounu L-39CW - zaklad z L-39C, motor FJ44-4M + nova avionika
b) Vyvoj nového letounu L-39NG

Stage one Stage two
(—f— L-SESaNG 1
Existing L-32 airframe MNew L-33NG airframe -
,...-l."‘-’:‘l a2
+ +
Hew Fldd-aM engine Already bought Fid4-4M engine
8/2015 Prvni instalace motoru FJ44-4M do letounu L-39CW (19.8.2015)
9/2015 Prvni zalet letounu L-39CW (14.9.2015)
3/2016 Vstup firmy OMNIPOL do projektu L-39NG - strategicky partner
- Finalizovany Technicko-taktické pozadavky na letoun (TTP)
- v AVA probéhl PDR meeting + vybér vybaveni a hlavnich dodavateld
1/2017 Zahajena vyroba dill a podsestav draku

- Rozhodnuto postavit 4 prototypy L-39NG

-v.€. 16 7001 - 1. letovy prototyp

-v.. 16 7002 - prototyp urceny pro statické zkousky
-v.. 16 7003 - prototyp urceny pro unavové zkousky
-v.C. 16 7004 - 2. letovy prototyp



1/2018 Zahajeny montdaze podsestav a finalni vyroba drakl prototypt

15.2.2018 Dokoncena certifikace letounu L-39CW
Ziskano dopliikové typové osvédceni (doplnék k zakladnimu typu L-39C)

6/2018 Zahajena finalni montaz prototypu 7001, v€etné instalaci systému
12.10.2018 Slavnostni roll-out L-39NG v.¢. 7001 (12.10.2018)

22.12.2018 Prvni zalet letounu L-39NG v.¢. 7001 (22.12.2018)

9.12.2019 Prvni zalet letounu L-39NG v.¢. 7004 (9.12.2019)

9.4.2020 Dokonéena prvni etapa statické zkousky draku (7002)
- pro snizenou Uroven zatizeni, tj. omezeni MTOW a nasobki

6.7.2020 Dokonéena prvni etapa Unavové zkousky draku (7003)
- pro pocatecni technicky zivot 1000 letovych hodin

15.9.2020 Dokoncena prvni etapa certifikace — ,Zakladni cvi¢ny letoun”
- Ziskano Typové osvédceni (restricted), platné do 31.12.2021

27.4.2021 Dokonéena finalni staticka zkouska draku (7002)
- pro planovanou MTOW = 5600 kg a plny rozsah nasobki
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6.7.2021

Dokonéena finalni ¢ast inavové zkousky draku (7003)

- pro technicky Zivot minimalné 5000 letovych hodin (nebo az 15000 letovych
hodin dle plivodniho zatéZzového spektra L-39)

15.12.2021

22.6.2022

Dokoncena druha etapa certifikace — ,Zakladni cvi¢ny letoun”
- ziskano Typové osvédceni (restricted), bez omezeni doby platnosti
Dokoncena posledni etapa certifikace pro tzv. ,Zakladni letoun®
— Oznaceni letounu L-39NG Baseline Aircraft (nebo také L-39NG B-A)

- Odstranéna provozni omezeni, rozsirena konfigurace o podvésné palivové

nadrze, tlakové plnéni paliva a lety za podminek VFR/IFR — den i noc

- Poddna zadost o vydani Typového osvédceni bez omezeni.

L-39NG - Technicky popis
Parametry a vykony - L-39NG B-A / (Lehka bojova verze)

L 33N Lssng

Fuselage length overall
Fuselage helght overall

Wing span

Empty wealght

Maximum take off weight
Maximum landing weight
Payload

Internal fuel

External fuel

Number of hardpoints

Kumber of “wet” hardpoints
Min. airframe service life
Airframe Major Inspection intarval
Engine type

Max. englne service |ife

Engine Major Inspection interval

11.70m
4.72m
2.38m
3280 Ky
5 370 kg | (5 500 kg)
5320 kg
€40 kg | {1 300 kg}
1150 kg
570 kg
21(s)
2
5000 FH
2000 FH [ 10 years
FJad-4m
nat limited
800 FH
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Max Operating Speed
Max Operating Mach N.

Max Level Speed [Sea Lavel)
10.000 1t

20.000 ft

30.000 ft

Stall Speed — Clean Caonfig

Stall Speed — Landing Config
Max Loads

Service Ceiling

Max Rate of Climb {(Sea Level)
Sustained Load Factor {Sza Level)
Thrust to Weight Ratic (REFW)
Max Range - Clean Condhg.

Max Endurance — Clean Config.
TIO Ground Roll = Clean Confiy.

430 KCAS
0.8
ITSKTAS
410KTAS
410 KTAS
385 KTAS
104 KCAS
90 KCAS
+8/-4
25 000 ft
4 8OO ft'min
389
4,11 Nikg
1025 NM
3h45m
B16m



Predni kabina

Zadni kabina

Lty rocia:

1. Gpara hlavy

2. Papruby meri padikem a padikowim postrojerm
3. Mechanksmus nucenéha dotahovind ramen 1

4, Dvoupolohoed rddova opérka 3
5. QRE - rimek postroje
&. Plepinad wyikowého stavind jimkoy 3

7. Aretace ramennich poprubd
8. MOR = manudini odpoutini od sedadls
9, Schranka nourowd divioy i

10,
1.
13,

13,
14,
15
1E.
1%
18,
15,
2.
1

2
3.
&

[
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. Intogrovany paddkowy postroj

. Frordbele plexiskla ftvar o velikost je rozdilng

Pozemni 2ajiifovadio
Pepruby poutdnd nobou
Famek popruhd poutdnd nohow

Otevreni drahy katapultaze

— tristénim skla prekrytu

Rukojel akiirvace katapultiie 5
Pepinaci 2ajittovadio sedadla &
Rakatowy motar i
Kyslikowy a dnti-G regulitor

Pispojovaci deska pilota #
Rozpojovac konektor sedadlo-letoun 1o =
Rukojet manudini aktivace nouzového kyslitu
Mourowvy 2draj kyalikia

Tlakomr nouzovdho adroje kysidou

1713 14

Sehrdrka & paddkern

pro phedal @ radni sediadio)



Motor Williams International FJ44-4M (certifikovan FAA, odvozen z civilni Fady FJ44-4A)

Tah motoru (max.) 16,86 kN
Mérna spotieba paliva 53,03 kg/h/kN
Celkovy pratok vzduchu (max.) 45 kg/sec
Obtokovy pomér 1,92

Cas akcelerace 5 sec

2-hridelovy souproudy motor

1° Fan, 3° LPC, 1°HPC, 1° HPT, 2° LPT
Prstencova spalovaci komora

Rozstfikovy krouzek paliva

Elektronicky systém fizeni — dual FADEC
Hmotnost motoru (sucha) 304 kg
Hmotnost motoru (v¢. prislusenstvi) 340 kg
Elektricky startér-generator

Kyslikovy systém typu OBOGS
Elektricky posilovac rizeni kridélek (RCA)
Mechanické Fizeni vySkového i smérového kormidla
Elektrohydraulické Fizeni pridového kola od polohy pedall nozniho Fizeni
Elektrohydraulické ovladani brzd od pedald nozniho Fizeni
Elektronicky Fizeny palivovy systém letounu, véetné Fizeni tlakového plnéni paliva
Stejnosmeérny elektricky systém s nominalnim napétim 28 VDC
- startér-generator 325 A
- zalozni generator 200 A (pohanény od motoru)
- palubni baterie 44 Ah
Avionicky systém se dvéma MFD typu IDU-680 (certifikovany FAA) - GENESYS
Vojenska cast avionického systému — HUD a Mission Processor — SPEEL
+ Virtudlni vycvikovy systém (VTS) s datalinkem - 1Al
+ Universalni ovladaci jednotka (UMU) - BORSIGHT
Navigac¢ni a komunikacni systém - 2 radia (1x VHF a 1x VHF/UHF) s integrovanym systémem VOR/ILS/MKR
Zalohované systémy méreni vzdusnych dat (ADC) a polohy letounu (AHRS, GPS)
Komunikace mezi jednotlivymi systémy pres datové sbérnice (ARINC429 / MIL1553 / RS422 / RS 232)
Palubni monitorovaci systém (AMQOS) a havarijni zapisova¢ (FDR)
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Trainer

Cviény letoun (vychazi ze zakladniho letounu L-39NG B-A)
Umoznuje nést 2 zavésniky pod kridlem pro podvésné palivové nadrze
Bez redlné vyzbroje, jen simulované pouziti vyzbroje
Virtualni vycvikovy systém (simulace radaru a taktické situace)
Typické oznaceni bude napf. L-39NG.T1 (T = Trainer)

Pokrocily cvicny letoun - zaklad jako L-39NG B-A +
Na prani zdkaznika mozno vybavit i pro pouziti zakladnich typl zbrani
Mozno upravit i pro vychodni trhy (ruska symbolika a vyzbroj)
Zakladni vyzbroj — 2x nefizené rakety nebo 2x bomby (do 250 kg)
Typické oznaceni bude napf. L-39NG.A1 (A = Attack)

Lehky bojovy letoun - (vychazi ze zakladniho letounu L-39NG B-A)

Umoznuje nést 5 zavésnikl - 4 pod kridlem a 1 pod trupem

Integrovany zbranovy systém, véetné SMS

Zakladni vyzbroj — nerizené rakety 70 mm (az 4 bloky po 7-mi hlavnich)
- bomby do 250 kg, véetné cviénych a brzdénych (az 4 ks)
- kanonovy kontejner 12,7 mm (az 3 ks)
— podvésné palivové nadrze 350 litra (2 ks)

Typické oznaceni bude napf. L-39NG.A1 (A = Attack)

Prazkumny letoun
MU ze vychazet jak z cvicné tak i lehké bojové verze
Na misté centralniho zavésniku nese prizkumny kontejner (EO/IR)
Zadni kabina upravena pro operatora prizkumného kontejneru
Typické oznaceni bude napf. L-39NG.R1

Dalsi zakaznické verze
MUzZou vychazet jak z cvicné tak i lehké bojové nebo prizkumné verze
Vybaveni letounu mozZno rozsifit nebo modifikovat dle prani zdkaznika
Moznost integrace laserem navadénych raket a bomb
Moznost poziti radarového kontejneru na centralnim zavésniku
Moznost integrace .military” vybaveni — IFF, kddovana komunikace (SATURN)



L-39 - LIETADLO, KTORE PREDBEHLO SVOJU DOBU

Ing. Peter Ondrejak, STM-Mizeum letectva v KoSiciach

V 60. rokoch minulého storoéia sa Ceskoslovensky letecky priemysel zaradil do ¢ela svetovych vyrobcov
cviénych prudovych lietadiel typom AERO L-29 Delfin I. generdcie. Vyrobny uspech predstavoval
3 665 vyrobenych kusov, ktoré sa exportovali do 11 krajin. Letecka sekcia rady RVHP zverila na zaklade
skusenosti s vyvojom uvedeného typu gesciu vyvoja cviénych lietadiel préve CSSR.

V rokoch 1963 - 1965 bola vykonand rada koncepénych Studii za ucelom formulovania
nového cviéného systému Il. generacie, ktory by rozSiril vycvikovy potencial oproti L-29 Delfin.
V roku 1963 doslo k stretnutiu zastupcov leteckych podnikov a vojenskych Spiciek velitelstva
letectva CSLA, ktoré sa konalo na péde Ministerstva Narodnej Obrany. Rozprava sa konala za Géelom
takticko-technického rozboru buduceho vycvikového systému Il. generacie. Okrem toho predmetom
rozborov boli analyzy zahrani¢nych cvi¢nych lietadiel, vycvikovej skladby, po¢tu nalietanych hodin,
ekonomickych nakladov a pod.

lietadlo L-29 Delfin

Na zaklade tychto analyz bol 10. janudra 1964 predlozeny navrh predbeznych takticko-
technickych poziadaviek na nové cvicné lietadlo s typovym oznacenim L-39. Pévodny ndvrh stanoveny
skupinou konstruktérov sa odvijal v dvoch zakladnych rovinadch. Prvd vychadzala z povodného
typu L-29 Delfin, ktory by preSiel rozsiahlou modernizaciou. Cviény stroj by niesol nové typové
oznacenie L-129, ktory by bol ur¢eny na zakladny vycvik leteckych posluchacov. Pokracovaci vycvik
mal byt vedeny na budicom vyvijanom type pod typovym oznacenim L-39 M1. Koncova skratka M1
oznacovala rychlost Mach 1, ktorou mal uvedeny stroj lietat. Od nej bol odvodeny interny nazov
.machtréner”,

na stojanke
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Druhy variant by sme z dnesSného hladiska pojali moderne two in one. Zahrnal zdkladny
a pokracovaci vycvik v jednom univerzalnom cvicnom type, s pozemnym vycvikovym vybavenim,
pilotnym trenazérom a kontrolnym diagnostickym zariadenim.

15. jula 1964 bola Ing. J. Vlcekom podpisand definitivna koncepcia takticko-technickych
poziadaviek na novy cviény systém. Zdruzoval zakladny, ale aj pokracovaci vycvik spojeny
so systémovym vycvikom zbranovych a navigacnych prostriedkov. Zasadnou poziadavkou bola
podobnost nového stroja s budlcimi bojovymi typmi lietadiel. Dalsou ddleZitou poziadavkou
bola prevadzka z nespevnenych letiskovych ploch, t.j. travnatych letisk. Tato poziadavka kladla
poziadavky na silnejsi podvozok, ktory mal odolavat podmienkam zataZenia v poli. S tym sa spdjalo
velmi dolezité konstrukéné umiestnenie sacich kanalov do motora, aby nedoslo k nasatiu cudzich
predmetov do motora a jeho ndslednému poskodeniu. Bol kladeny doraz na patri¢nu prevadzkovo-
technologickud udroven, inymi slovami na lahkd kontrolu hlavnych systémov. Z pohladu oprav
sa jednalo o jednoduchy pristup a rychlu vymenu vadnych agregatov jednotlivych systémov. To isté
platilo pre pohonnt jednotku. Jej rychla vymena bola Ziadana nielen v Standardnych prevadzkovych,
ale aj v polnych podmienkach tak, aby nevznikali zbyto¢né prestoje v prevadzke. Nové moderné
navigac¢né systémy mali umoznit prevadzku za staZzenych meteorologickych podmienok a v noci.
Buddci cviény systém mal byt vybaveny novym pohonom z projekcie konstruktérov n. p. Motorlet
Praha. Novy turbokompresorovy motor mal byt konstrukéne navrhnuty s axidlnym kompresorom
so statickym tahom asi 20 kN.

Predtym, ako padol definitivny navrh lietadla, doslo este k stretnutiu s nasim najvacsim zdkaznikom,
ZSSR. Uskutocnilo sa na velitelstve BoeHHO - Bo3gyLwHbix Cun CCCP v Moskve, a to na jesen v roku
1964,

lietadlo L-39ZA Albatros https://czechairforce.com/authors/

Cs. delegacia, ktoru viedol genpor. J. Vosahlo, bola zlozenad zo zastupcov MNO, hlavného
konstruktéra Ing. Jana Vl¢eka a vedlceho konstrukénej projekcie Ing. Karla Dlouhého. Prejedndva-
li sa zakladné takticko-technické podmienky. Na zasadani bol predlozeny ndvrh dolnoploSnej
konstrukcie s umiestnenim sacich kanalov podobne ako u lietadla L-29. Sovietska strana mala
vyhrady a zdoraznovala moznost zanesenia necistét vzniknutych od prednej podvozkovej nohy
do priestoru motora s moznymi nasledkami poskodenia.V ndvrhu mal byt pouzity dvojpridovy motor
s axialnym usporiadanim kompresora, pri¢om riziko poskodenia bolo podstatne vyssie ako u motora
M-701 s radidlnym kompresorom. Sovietsky zdkaznik si podobne ako v pripade L-29, aj pri novom
type kladol podmienku prevadzky z nespevnenych ploch. Tato kritickd poznamka bola podnetna
a nasi konstruktéri umiestnili sacie kanaly tak, ako ich pozname dnes. Toto unikatne uloZenie
vstupného Ustrojenstva v plnej miere chrani pohonnu jednotku pred rizikom nasatia cudzich
predmetov.

Konstruktéri podniku n. p. Motorlet predlozili dva ,papierové” navrhy leteckych
dvojprudovych motorov so statickym tahom 19,6 kN a 21,6 kN. Sovietska strana dala protinavrh uz
hotového motora Al-25 so statickym tahom 14,21 kN z malého trojmotorového dopravného lietadla
Jak-40.,Nova pohonna jednotka“ musela prejst technologickou modernizaciou, kedZze mala byt viac
namahana letovymi rezimami a ndsobkami. Na druhej strane, hodnota tahu bola na spodnej hranici
potrieb pre budicu 39-ku. Sovietsky ndvrh bol prijaty z dovodu urychlenia prac. Rekonstruovany



motor mal byt vyrabany v licencii v n. p. Motorlet Praha-Jinonice s oznacenim AI-25W (W - staré
oznacenie fabriky Walter). Hlavny konstruktér Ing. J. VI¢ek bol od zadiatku nespokojny s hodnotou
statického tahu. Uvazovalo sa o rekonstrukcii motora so zvySenym tahom na hodnotu 17,7 kN.Koncom
roku 1965 sa Vicek stretol s hlavnym konstruktérom V. A. Lotarevom a jeho timom, aby prerokovali
spbsoby rekonstrukcie, zastavby a spésob spustania.

turbokompresorovy motor Al-25TL

Zaciatkom roku 1966 zacali prace na konstrukénych podkladoch pre stavbu prototypov,
makety lietadla a stavbu hydraulického kontrolného stendu predprojektu lietadla XL-39.
V rokoch 1966 - 1967 sa postupne rozbehla vyroba dielov do Urovne montdze drakov novych
prototypov. V podniku Aero Vodochody sa vyrabali predné casti trupov a findlna montaz lietadiel.
V n. p. Let Kunovice sa zostavovali kompletné kridla a v n. p. Rudy Letov sa vyrabali zadné chvostové
Casti. Zaciatkom roku 1968 boli postavené holé draky prototypov L-39 X-01, ktoré boli pouzité
na pevnostné statické skusky a X-02 ako prvy letovy prototyp. V priebehu roku 1968 bol X-02
dopifany jednotlivymi systémami. 4. novembra 1968 vykonal ski$obny pilot R. Duchor, zalet
prototypul-39X-02.Takétomodernépojatielietadlabolo spojenésmnohymiuskaliami,ktorésaprejavili
pririeSeni konstrukénychpracnajednotlivych podsustavach,systémoch,zostavachapod.Kladlosatiez
vysoké naroky na vyber odbornikov vhodnych na Specializované pozicie.

0d prvych samostatnych studii a technickych vykresov bolo hlavnému konstruktérovi
jasné, ze bude potrebna a velmi dolezitd spolupraca s odbornikmi z priemyslového dizajnu. V tomto
obdobi nebola existencia postu dizajnéra docenend. Tato funkcia sa musela etablovat, a bol to prave
Ing. J. VIcek, ktory presadil tato novu, ale délezitd tabulkovd funkciu. Do buddcna mu bolo jasné,
ze bude potrebovat niekoho, kto bude cely projekt kabiny koordinovat po stranke dizajnu. Tak sa prvym
priemyslovym dizajnérom podniku AERO Vodochody stal Tomas Skorepa, ktory vo vyvoji lietadiel
posobil od roku 1963. 0d samého zaciatku vyvoja Albatrosa sa podielal na presadeni kritérii priemy
slovéhodizajnu.JehoprvymvkladomdoprojektulL-39bolovytvorenietechnickejsymbolikynaoznacenie
plniacichaobsluznych otvorov pre jednoduchutarychluorientaciutechnikovvprevadzke.Okreminého,
je T. Skofepa aj autorom dizajnového navrhu ¢s. akrobatickej skupiny Biele Albatrosy.
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vykresovy ndvrh technickej symboliky



N
BT e B @ o Oola 2 N

ALET LAY SUNTE B L ATV ALK
&

-
L]
L
B an

- [ k

-

= i M W e =R

technickd symbolika pouzitd v praxi na lietadle L-39 Albatros

Pilot a lietadlo tvoria zostavu, v ktorej pilot neslizi len na riadenie lietadla, ale plni aj iné
ulohy. V pripade bojového pilota je tych tloh omnoho viac. Aby doslo k ich splneniu, musi byt obsluha
stroja za letu zladend, az automaticka. Na tuto tému bola vypracovana stadia, z ktorej vyplynulo,
ze pilotny posluchac pocas letu neustale prijima asi 100 informacnych vstupov a vo svojom zornom
poli ma priblizne 120 réznych ovladacich prvkov. Vystupom rozboru bola velmi vysokd psychicka
zadtaz na pilota. Z hladiska dizajnu bolo potrebné vhodne logicky rozmiestnit jednotlivé
ovladacie prvky, ukazovatele a svetelné tabla v kabine tak, aby bol pilot schopny v kazdom okamihu letu
registrovat, ¢o urcité pristroje signalizuju a ¢o sa ktorym prepinacom ovlada, popripade, aby mal
nahradné riesenie. Ako sprdvne navrhnat pilotny priestor, ktory umozni prevadzku lietadla
v dennych aj no¢nych podmienkach, za normalnych alebo stazenych meteorologickych podmienok,
si vyzadovalo odbornu spolupracu nielen na Urovni konstruktér — pilot, ale aj odbornu spolupracu
s lekarmi.

Pri vyvoji interiéru sa kladol déraz na zabezpecenie ¢o najlepSieho vyhladu z kabiny
pre oboch pilotov a tiez, aby sa pilotny priestor stal prehladnym. Vyhlad bol zabezpeceny
stupfiovanim pilotov sediacich za sebou. Z tohto dévodu boli prekryty delené, aby pilot - Ziak a pilot
- inStruktor mali ni¢im necloneny vyhlad. Prekryty kabin sa otvarali do boku, pricom aj ¢elny stitok
sa da odklopit do prednej polohy pre pristup technickému persondlu k pristrojom na prednej
palubnej doske. Priestor oboch kabin presiel rozsiahlou ergonomickou generalkou v porovnani
s Delfinom. Po dokonéeni makety lietadla v mierke 1:1 sa zacal riesit interiér kabiny, prednd cast
trupu stupacky a pod. Pracovny tim hlavného konstruktéra spolu s dizajnérmi, konstruktérmi
a projektantami bol doplneny lekdrmi, skiSobnymi pilotmi, Specialistami, dokonca boli prizvani
aj architekti, ktori spolupracovali vo forme vzdjomnych odbornych rozhovorov ¢i oponentskych
pripomienok. Preberali a prerdbali sa rozne detaily od koncoviek kohutov nidzového hydraulického
systému po drakové stipacky pre ndstup osadky do lietadla. Hlavny konstruktér nabadal hlavne
pilotov k spolupraci vo forme oponentur. Doslova vyzyval: ,Hosi mluvte, fikejte svij nazor bez
obalu....” viedol odborné rozhovory s pilotmi ako boli R. Duchon, Ing. E. Pfadny, Ing. J. Kunc,
Ing. A. Osvald.

[avy bocny pult L-29 a zoSikmeny L-39



Pracovné bocné pulty si mierne zoSikmené, podobne aj palubné dosky a stredny panel. Pristrojové
vybavenie bolo usporiadané do logickych celkov. Vznikla cela rada inovacii vo forme novej ergonémie
rukovate riadiacej paky, ktord je svojim tvarom jedinecnd a nemenna. Podobnou zmenou presli
aj paky nadzovych hydraulickych kohutov, kazdy okruh ma iné tvarovanie.

N

signalizacné tablo

paka riadenia L-29 aL-39 nidzové hydraulické kohuty

Vznikli nové progresivne prvky, ako bolo svetelné signalizacné tablo, ktoré svojim
novym spbésobom osvetlenia, modernym vzhladom a funkcionalitou logicky zapadlo do systému
modernepojatejpalubnejdosky.Upustilosaodpbévodnéhofarebnéhomatneciernehosfarbeniapalubne;j
dosky, aky bol pouzity na L-29. Cierna farba bola nahradena svetlou sivou. Dolo k celkovému
zosvetleniu pracovného priestoru, ktory sa opticky zvacsil a stal sa vzdusSnejSim, priestrannejSim.
VSetky zmeny boli konzultované s odbornikmi s adekvatnymi pripomienkami.

5 i i

pilotny priestor Ziaka L-39 t. ¢. 0001



Pristrojova doska je umiestnend v zornom poli pilota a bola rozdelend na pevnu a odpruzenu cast.
Pevna cast obsahuje potrebné ovladace, na ktoré musi byt pilot schopny dosiahnut. Odpruzend
cast palubnej dosky je tvorena letovo-navigaénymi pristrojmi, motorovymi pristrojmi a kontrolnymi
pristrojmi jednotlivych systémov. Velmi inteligentne a Gcelne je vyrieSeny nastup do kabiny pomocou
stlipacky, ktora sa otvara mechanicky z trupu lietadla. Tato ,novinka“ je pouzita aj v sicasnej novej
verzii L-39 NG.

ovladanie podvozku L-29 a L-39 stupacka L-29 a L-39

Palubnd doska je spojend s pevnou castou pomocou tlmiacich prvkov. Boc¢né pulty
a stredny panel sU osadené prvkami jednotlivych lietadlovych systémov ako je elektro systém,
hydraulicky systém, klimatizacny systém, systém ovladania podvozku, systém spustania motoraapod.
Osvetlenie palubnych dosiek a priestoru kabiny zabezpecuje osvetlujica sustava zlozend z bieleho
a cerveného svetla. Cervené sa pouziva pri noénych podmienkach a biely osvit za stazenych
podmienok viditelnosti. Vznikol tak nad&asovy, inteligentny pracovny priestor osadky,
ktory koncepéne dopifia vycvikovy systém L-39 Albatros.

Novy cvicny systém mal byt vybaveny modernym zdchrannym systémom posdadky. Systém
mal automaticky pracovat v rozsahu vzletovej a pristavacej rychlosti a v nulovej vyske. V tom ¢ase
sa podobny zdchranny systém, ktory by pracoval v takychto rozsahoch, nenachadzal v Ziadnom
vyrobnom portféliu krajin RVHP. Sedacka pouzivand pre L-29 bola zastarald a nevyhovovala
parametrom. Cely vyvoj prebiehal od pociatku v spolupraci s n. p. AERO Vodochody a s vyvojovym
pracoviskom VZLU - Praha. Do spoluprace boli prizvané odborné pracoviskd podnikov Vyskumny
dstav odivani KRAS Chornice, VVU ZVS Brno, Chronotechna Stenberk, Konétrukta Trenéin, Zbrojovka
Vsetin, Blanické strojirny Vlasim. Hlavny konstruktér mal v tom jasno. Podla neho mala byt sedacka
rozmerovo mala, ¢o najlahsSia a mala pracovat v automatickom rezime. Kto sa ujme tejto zodpovednej
a narocnej ulohy nebolo este stanovené. Nakoniec si sdm Ing. J. Vléek nasiel buduceho hlavného
konstruktéra vystrelovacich sedadiel. Od roku 1965 sa nim stal Ing. J. Matéjcek, ktory pracoval
vo VZLU Praha ako letecky konstruktér bezmotorovych lietadiel. Projektoval a realizoval
modernizaciu dopravného lietadla Il-14 Upravou z 32 na 42 miest pre cestujucich. Projektoval
arealizovalexperimentalne lietadlo E-33 s riadenim medznej vrstvy za pomoci vyfukovania a nakoniec
realizoval vyvoj katapultovacej sedacky typu VS1-BRI. Ako a kde zacat? Najskor Studiom tedrie. VSetko,
¢o v tom case bolo k ,mani* boli odborné ¢lanky v zapadnych ¢asopisoch, patentova literatura,
odborné ro¢enky JANE’S a dostupnd dokumentacia sovietskych lietadiel rady Mig. Avsak o vystrelova-
cich sedadlach tam bolo pramalo. Pri jednom stretnuti J. Vlcek Matéjckovi v kratkosti zhrnul
poziadavky na sedacku: ,Dej tam, co chce$, Matéji (tak ho déverne oslovoval), udélej tu sedacku
tfeba na péro, ale pamatuj, Ze musi byt maximalne spolehliva, Ze musi snést vibrace v celém spektru
kmitoctu, odolavat narazim, provoznim ndsobkim za letu, vydrZet pristavaci razy, mit minimalni
naroky na udrzbu. Musi byt levna, véas hotova, Fadne vyskousend, instalovana v prototypu®”.



Dovtedy urcite ni¢ jednoduchsie asi nepocul. A tak sa do toho dal. Nové sedadlo bola nova technologic-
kd vyzva, pretoZze mala byt vybavena raketovym motorom. Pyropatrony boli zastaralé, malo ucinné,
jednoducho na ustupe.

Pozn. 1. aprila 1961 britskd firma Martin-Baker uspesne vykonala svoju premiéru vystrelovacej sedacky
s raketovym pohonom. Cely test od Startu po pristdtie trval 19 sekund pricom tento pokus nezanechal
Ziadne zdravotnd ndsledky na Zivom figurantovi.

To sa udialo iba Styri roky predtym, ako sa Ing. J. Matéjcek stal veducim odbornej skupiny
pracujucej na vyvoji sedacky s podobnym pohonom. Zisla sa tam skutoéne partia odhodlanych,
ale hlavne vynikajucich odbornikov. Konstruktéri, technici, teoretici, skisobni vysadkari ako
M. Marek, J. Tekl, Ing. J. Herzog, Ing. P. Cihelka, Ing. D. Sejnost, J. Sustr, pplk. J. Havranek, pplk. Bilek,
pplk. K. Plzak, P. Suchomel a mnohi ini, ktori sa aktivne podielali na vyvoji a skiSkach sedacky od
jej prvych zaciatkov az po zaverecné schvalenie pre letovl prevadzku. Od zaciatku to bola velmi
narocna uloha. Dolezitym parametrom bol pilot a jeho fyziologické medze znesitelnosti zataze na
telesnu schranku bez zdravotnej ujmy. Problém tkvel v prudkom naraste tahu od raketového motora,
ktory mohol vazne poskodit chrbticu pilota. Preto bolo potrebné vykonat postupny rozbeh, plynuld
katapultadz. Bola to novinka, s ktorou nemal nikto medzi raketovymi odbornikmi VZLU skusenosti.
Bola to situacia, kedy konstruktér, ale hlavne raketovi vyvojari museli najst spolo¢né vychodisko.
Podarilo sa. Vznikla konstrukéne zaujimava dvojstupfiova hnacia skupina, zloZzena z teleskopického
vystrelovacieho mechanizmu TVM a samotného raketového motora URM-1. Pri pouziti nidzového
systému dochadza v prvej sekvencii k pouzitiu teleskopického vystrelovacieho mechanizmu TVM pre
plynuly, tzv. makky rozbeh. Tesne pred odpojenim TVM, v momente, ked je sedadlo vo zdvihovej vyske
1590 mm, sa aktivuje druhy stupen, raketovy motor URM-1. Zapalenie je v dostatocnej vzdialenosti
mimo pilotny priestor, aby nedoSlo k oslahnutiu inStruktora v zadnej kabine. Tento plynuly narast
pretazenie pri katapultaZi je pod hranicou 17 G v smere hlava panva. Clovek znesie kratkodobo
aj vyssie nasobky zataZenia za predpokladu, Ze telo pilota zaujme spravnu polohu v sedacke. Za
tymto Ucelom je umiestneny na sedacke automaticky putaci mechanizmus, ktory priputa telo pilota
k sedacke. Cela tato ¢innost sa mnohokrat testovala na zemi aj za letu.

0Od roku 1967 prebiehali vyvojové skisky s maketou sedacky a s figurinou. Pozemné testy
katapultdZe sa vykonavali na pozemnom stojane. Merali sa nasobky pretazenia a preverovala
sacinnostpohonusedacky.Vroku 1968 satestovali prototypy sedadielvdvoch fazach.Vprvejsaskuasali
sedacky bez raketovych motorov URM-1 v celkovom pocte 49 testov. V druhej faze bolo vykonanych
9 kontrolnych katapultazi sedacky vybavenej s URM-1 na lietadle Mig-15 UTI, kde sa meralo
mnozstvo oxidu uholnatého pri ¢innosti oboch systémov. V roku 1969 sa konali pozemné a letové
testy sedacky VS1-BR v celkovom pocte 49 pokusov. Hodnotilo sa mnoho parametrov, medzi inym
aj ucinok tlaku a teploty spalin pohonu sedacky na pilota v druhej kabine.

zachranny ntdzovy systém VS1-BRI



Samostatnou kapitolou boli skisky odhodenia kabin, ktoré boli tiez suéastou nudzového

opustenia kabiny. Systém musel bezpecne pracovat pri vSetkych letovych rychlostiach, pri réznych
letovych obratoch lietadla. Okrem toho, systém musel eliminovat mozny kontakt so smerovym
kormidlom z hladiska trajektérie prekrytu.
V rokoch 1971 - 1972 prebehli spojené podnikové skusky a kontrolné skiusky sedadiel VS1-BRI
paralelne na lietadlach Mig-15 UTl a L-39 X-03. Zaverecnd skuska pozostdvala z katapultaze
so zivymi figurantmi. 10. augusta 1971 sa uskutocnila prva letova katapultdZz. Vojensky skuSobny
vysadkar Petr Suchomel ju vykonal vo vySke 2 000 metrov pri rychlosti 370 km/hod, druhym
v poradi bol pplk. Karel Plzak. Skusky preukdzali schopnost sedadla pracovat v pozadovanych
takticko-technickych parametroch v celom rozsahu. Neskér sa konali doplnkové skisky v Sovietskom
Zvaze, kde sa testovali vo velkych vyskach. V priebehu vyvojovych a testovacich prac bolo celkovo
vykonanych 262 katapultazi, pricom 155 bolo vykonanych na Migu-15 UTI, 47 na L-39 X-03 a 60 na
pozemnom stojane. V tom case existovalo len niekolko krajin na svete, ktoré vyrabali zachranné
systémy. Okrem Velkej Britanie, Svédska, USA a Sovietskeho Zvizu sa Ceskoslovensko zaradilo medzi
tie krajiny, ktoré Uspesne vyvinuli a vyrabali vlastny zachranny systém s logom Made in Czechoslova-
kia.

Posledny letovy prototyp v rade bol L-39Z0 X-11, zalietnuty 16. maja 1977. Stroj bol nastriekany
napadnou bielo-sivo-modrou kamuflaZou, ktorou sa prezentoval na Leteckom Aerosaléne v Le Bourget
vo Francuzsku toho istého roku. Uspech Albatrosa nenechal na seba dlho ¢akat.

prototyp L-39ZA X-11, tzv. Parizanka

Ladné tvary albatrosa nezaostavali za letovou ukazkou v podani ndsho skUsSobného
pilota Juraja Souca, ktory predvadzal naroéné letové figury a prvky vysokej pilotaze. Jeho perfektne
zalietand akrobacia zozala velky Uspech. Zapadné média sa velmi kladne vyjadrovali o novom
cvicnom type z Vychodu. Americky Aviation Week zo dia 20. juna 1977 napisal: , ....na poli vojenskych
cvicnych lietadiel ¢s. cviéné prudové lietadlo L-39 Albatros a taliansky Aeronautica Macchi, toho
roku po prvykrat na parizskom aerosaldne, doplnili eurépsku prehliadku cviénych priadovych strojov,
dosial reprezentované lietadlami Dassault-Breguet-Dornier Alpha jet a Hawker Siddeley Hawk. Vsetky
Styri lietadla su velmi atraktivne pre celosvetovy trh s prudovymi cviécnymi strojmi.”

Casopis Daily News z 11. - 12. juna 1977: ..."Prevaznd vicsina expertov cez vojenské pridové lietadld
sa zhodla v ndzore, Ze Cs. lietadlo L-39 Albatros je z estetického a technického hladiska jednym
Z najatraktivnejsich lietadiel vystavovanych na aerosaléne”.

Lietadlo sa stalo ldakadlom nielen pre novindrov, ale aj odbornikov z oblasti cviénych
lietadiel. Vynikajuca reklama z aerosalénu spolu s vysokou technickou Urovnou stroja sa postupne
pretavili do obchodného uspechu. Celkovo bolo vyrobenych 2 958 kusov lietadiel L-39 Albatros
verzii C,V, Z0O, ZA a MS. Vycvikovy systém AERO L-39 Albatros je vysledkom Uspesnej prace nasich
konstruktérov, pilotov, technikov, skusobnych pracovnikov, lekdrov, teoretikov a mnohych
bezmennych, ktori svoje usilie pretavili do tak Uspesného lietadla, ktoré predbehlo svoju dobu
a brazdi oblohu viac ako 50 rokov.



Ing. Miroslav Mihalik

Pouzivanie lietadiel L-39 Gtvarmi CSLA, ASR, OSSR pre zakladny a zdokonalovaci vycvik pilotov. Delenie
lietadiel pri rozdeleni Ceskoslovenska. Lietadld L-39 v mizedch na Slovensku.

Vyroba lietadiel pre vycvik pilotov mala v Ceskoslovensku velku tradiciu. Uz na zaéiatku
dvadsiatych rokov minulého storoéia po skonéenil. svetovejvojny avzniku samostatného Ceskosloven-
ska vznikla potreba vychovy novych pilotov pre budovanie vojenského letectva v novovzniknutom
State. Coskoro letecké tovarne vyrabali cviéné lietadla osvedéeného typu Brandenburg ako Aero A-1,
A-14 a S-10. Vyroba dalsich typov cviénych vojenskych lietadiel leteckymi tovarfiami pokracovala
aj v nasledujucich rokoch v medzivojnovom obdobi aj pocas Il. svetovej vojny. Po Il. svetovej vojne
s nastupom vojenskych prudovych lietadiel, a u nas zavedenim do vyzbroje vojenského letectva
lietadla MiG-15 a jeho naslednikov, nastala potreba vyrobit cvi¢né lietadlo s prddovym motorom
a odpovedajucim pristrojovym vybavenim tak, aby sa ¢o najviac svojimi prevadzkovymi a letovymi
vlastnostami podobalo pouzivanym pridovym bojovym lietadlam. Kolektiv konstruktérov
savo Vyskumnom a skiobnom leteckom Ustave v Prahe-Letiianoch (VZLU) zadal zaoberat cviénym
lietadlom s pridovym motorom v roku 1955. Lietadlo, skonstruované pod vedenim Ing. Zdenka
Rubli¢e a Ing. Karla Tomase, prvykrat vzlietlo 5. aprila 1959. Sériova vyroba lietadiel L-29 Delfin uz
pod vedenim Ing. Jana Vl¢ka zacala v roku 1962. Prakticky so samotnym zacatim sériovej vyroby
cviénéhopodzvukovéhojednomotorovéhodvojmiestneholietadlalL-29 DELFiNvroku1962vovtedajsich
Stredoceskych strojirnach, neskor AERO, n. p. Vodochody zacali zvaZovat dalSie vyvojové perspektivy
nového cvicného lietadla druhej generdcie. Pokracovanim v pracach na vyvoji lietadla pre vycvik
sa cCeskoslovensky letecky priemysel désledne riadil liniou, vytyéenou v roku 1956 leteckou
sekciou Rady vzajomnej hospodarskej pomoci (RVHP) - zamerat hlavné Usilie na vyvoj a vyrobu
cviénych lietadiel a vedla toho sibezne malych dopravnych lietadiel. V roku 1963 predlozilo MNO
takticko-technicky a ekonomicky rozbor podkladov pre stanovenie poziadavky na novy systém
vycviku pilotov priddovych lietadiel.

Lietadla L-39 Albatros verzii C, V, ZA a MS, ktoré boli prevadzkované v CSLA a po rozdeleni
republiky v ASR, OSSR, boli vyvinuté a skonstruované ako vycvikovy komplex zahrnujici okrem
samotnych lietadiel aj vlastnu cviénud kabinu — trenazér TL-39, pozemné kontrolné zariadenie KL-39,
trenazér na nudzové opustenie lietadla NKTL-29-39, NKTL-39-21 a vle¢ny ter¢ KT-04. Pre pozemny
personal boli vyrobené vyukové pozemné prostriedky, rezy a tabla s maketami realnych pristrojov pre
jednotlivé systémy lietadla a taktiez velmi podrobna technicka dokumentacia. Komplex zabezpecoval
vykondvanie Skolenia technického persondlu pre obsluhu a opravy lietadiel. Vykondvanie
zdkladného a pokracovacieho vycviku vojenskych pilotov s moznostou vykondvania naviga¢nych
letov, nacvik letov podla pristrojov, skupinovej zlietanosti, zdokonalovania pilotov v technike pilotaze
vo dne aj v noci, a to ako v normalnych, tak aj v zloZitych poveternostnych podmienkach. Vykonavanie
rozSireného zbrafnového vycviku na vzdusny boj, simuldciu odpalenia samonavadzacich rakiet
pri vzdusnom boji s moznostou kontroly zasahov a nacvik fiktivnej strelby na vzdusné aj pozemné
ciele, vratane bombardovania s vyuzitim zaznamu fotogulometom FKP-2-2. Vyzbroj lietadiel
modifikacie ,ZA" umoznuje posobit na vzdusné aj pozemné ciele za priamej viditelnosti ciela.
Lietadlo modifikacie L-39V umoznuje nacvik ostrej cvicnej strelby pozemnych jednotiek protilieta-
dlovymi kanénmi na letiaci ciel, vlecny ter¢ KT-04.

V roku 1970 bola v podniku AERO Vodochody rozbehnutd sériovd vyroba lietadiel
L-39 Albatros s motorom AI-25W z Motorletu vyrobou podzostdv. Montdz drakovych skupin
a kompletovanie drakov bolo zacaté az v roku 1971. Ako prva bola Ministerstvom narodnej obrany



objednand patkusova overovacia séria lietadiel s evidenénymi ¢islami 0001 az 0005. 7. septembra
1971 bolo prvé sériovo vyrobené lietadlo L-39 Albatros odovzdané vojenskej sprave. Vyroba nultej
overovacej série lietadiel L-39 Albatros pre potreby CSLA pokracovala s motormi Al-25W, dalsie
dve lietadla boli dokonéené v novembri 1971 a posledné dve z overovacej série v decembri 1971.
Oficidlne odovzdanie prvych lietadiel bolo 28. marca 1972 na tovarenskom letisku vo Vodochodoch.
Lietadla evidencnych Cisiel 0001, 0002 a 0005 boli nasledne preletené do Vyskumného a skiSobného
strediska (VZS) 031 v Kbeloch a lietadla s evidenénymi ¢islami 0003 a 0004 boli preletené
na letisko v Kosiciach, kde boli zaradené do skiSobnej prevadzky vo VysSom leteckom ucilisti KoSice;
od 1. 9. 1973 Vysokej vojenskej leteckej Skoly SNP v KosSiciach. Neskér boli do KoSic odovzdané
aj lietadla z Kbel, oznacené trupovymi ¢islami 0001 a 0005. Prevadzka lietadiel z overovacej série
nebola dlh3a, hlavne pre problémy s motormi Al-25W. Lietadla z overovacej série po ukonceni letovej
prevadzky boli rozne vyuzité. Lietadlo s evidencnym ¢islom 0001 bolo v roku 1975 umiestnené
do ucebne ako u¢ebna pomdcka vo VVLS SNP v Kosiciach. V stéasnosti je lietadlo zrenovované
a vystavené v Muzeu letectva v KoSiciach. Lietadlo 0002 ostalo v Kbeloch az do roku 1976, ked bolo
odovzdané Vojenskej akadémii Antonina Zapotockého VAAZ Brno ako ucebna pomocka. Lietadlo
s evidenénym ¢islom 0003 bolo v polovici roku 1974 preletené z Kosic do LO Trencin, kde bolo neskor
zrusSené. Lietadlo s evidenénym ¢islom 0004 po ukonceni letovej prevadzky v roku 1975 pri celkovom
nalete 111 hod. 36 min. bolo vyradené z prevadzky. Lietadlo bolo ako uc¢ebna pomocka odovzdané
VSSL Presov (neskér VSSL Kosice). V roku 1996 ziskala Sprava vychovy a kultdry - GS ASR toto
lietadlo od VSSL Kosice pre novovznikajice Vojenské historické mizeum so sidlom v Trenéine.
Lietadlo bolo prestahované do aredlu LO Trencin, kde sa sustredovala vojenska technika
Vojenského historického muzea Trencin. V roku 2008 - 2009 bolo lietadlo v LO Trencin zrenovované
andslednevaprili2009 prevezené do expozicie Vojenského historického muzea v Piestanoch. Lietadlo
pri renovacii bolo nastriekané do pdvodnej retro kamuflaze (lesteny dural nahradila strieborna farba
s ¢ervenymi doplnkami). Lietadlo ma povodné pristrojové vybavenie a motor Al-25W v. ¢. 772002,
ktory bol vyrobeny 30. 6. 1972 v n. p. Motorlet Praha-Jinonice. Lietadlo s evidenénym ¢islom 0005
na prelome 80. rokov minulého storocia umiestnili na novy podstavec s ocelovym pylénom v objekte
VVLS SNP v Kosiciach namiesto lietadla MiG-19, ktoré bolo umiestnené na kamennom podstavci.
0Od roku 2009 je toto lietadlo majetkom Vojenského historického Ustavu Bratislava a je zaradené
do zbierkového fondu VHM Piestany.

Vzhladom na technické problémy a mensi vykon motora Al-25W bolo rozhodnuté, Zze do
lietadiel L-39 budu montované letecké motory Al-25TL z podniku Progress Zaporozie. To sposobilo
meskanie vyroby prvej série lietadiel.

Lietadlo Aero L-39C je jednomotorové, prudové, dvojmiestne, podzvukové, [ahké cviéné
lietadlo s leteckym dvojpriudovym motorom Al-25TL. Lietadlo je celokovovej konstrukcie, dolnoplosnik
slichobeznikovymkridlom,tandemovym usporiadanim kabiny posadky a so zatahovacim trojbodovym
podvozkom celového typu. Svojimi vlastnostami lietadlo umoziuje vykondvat zdkladny vycvik
vojenskych pilotov, ich zdokonalovanie v technike pilotdze vo dne aj v noci, a to ako v jednoduchych,
tak aj v zlozitych poveternostnych podmienkach. S lietadlom L-39C je mozné tiez vykonavat
nacvik bojovych prvkov pri dobrej viditelnosti a nacvik bojovych situdcii, k comu slazi vyzbroj lietadla.
Vyzbroj umoziuje mierend palbu neriadenymi raketami na pozemné ciele, v zostupnom lete,
simuldciu odpalenia samonavadzacich rakiet pri vzduSnom boji s moznostou kontroly zasahov,
mierené bombardovanie, fotostrelbu na vzdusné aj pozemné ciele fotogulometom.

Prvych 15 lietadiel vyrobenych v tovarni uz v roku 1973 bolo vojenskou spravou
prevzatych po zastavbe motorov Al-25TLazvroku1974a1975. Lietadlatejto prvejsérie bolioznacené
trupovymi cislami 0101, 0102, 0103, 0104, 0105, 0106, 0107, 0108, 0109, 0110, 0111, 0112,
0113,0114 a 0115. Po prevzati z vyroby vojenskou spravou boli prelietnuté na letisko v KoSiciach
a zaradené do prevadzky u 2. Skolského leteckého pluku, ktory organizaéne podliehal Vysokej
vojenskej leteckej Skole SNP KoSice. Lietadla boli pouzivané na prakticky letecky vycvik posluchacov
Skoly. UZ v 60. rokoch bol v ¢eskoslovenskom letectve zavedeny jednostupriovy systém pilotného



vycviku, v ktorom Ziak absolvoval zakladny a pokracovaci vycvik na cvicnom prudovom lietadle.

Po zvladnuti vycviku na cvicnom prudovom lietadle presiel pilot na dvojmiestne cviéné bojové
lietadla. Dodavky lietadiel L-39C pre potreby ceskoslovenského vojenského letectva pokracovali
vroku 1975 dodanim desiatich lietadiel s trupovymi ¢islami 0440,0441,0442,0443,0444,0445,0446,
0447,0448 a 0449. Tieto lietadla boli znovu prelietnuté na KoSické letisko a zaradené do prevadzky
u 2. Skolského leteckého pluku. Poslednych Sest lietadiel L-39C, vyrobenych v Aero Vodochody
pre potreby ceskoslovenského vojenského letectva, bolo vojenskou spravou prevzatych v rokoch 1988
- 1989 s trupovymi Cislami 4355, 4356, 4357, 4605, 4606 a 4607. Lietadla boli zaradené do prevadzky
u 2. Skolského leteckého puku Kosice. Od 1. novembra 1987 boli Styri lietadlda L-39C zaradené
do prevadzky v novovzniknutom 3. Skolskom leteckom puku M. R. Stefanika v Pietanoch (VU 4709
Piestany) k zabezpeceniu vycviku prevazne zahrani¢nych pilotov. Do rozdelenia republiky v roku
1993 ceskoslovenské vojenské letectvo nadobudlo z novovyroby Aera Vodochody pat predsériovych
lietadiel L-39 s motorom AI-25W z Motorletu a 31 lietadiel L-39C s motormi Al-25TL z Progress
Zaporozie. Po zaradeni lietadiel L-39C do prevadzky bol s nimi vykondvany intenzivny letecky vycvik,
pri ktorom doslo aj k stratam lietadiel pri havariach a katastrofach. Ako prvé bolo stratené lietadlo
L-39C s trupovym ¢islom 0104 pri havarii vo februari 1974. Piloti Velehrach a Hajek sa Uspesne
katapultovali. V maji 1980 pri nacviku vyssej pilotaZe doslo ku katastrofe lietadla s trupovym cCislom
0114. Pilot mjr. Zdenék Krej¢i zahynul a lietadlo bolo znicené. 24. augusta 1988 doslo k havarii
lietadla s trupovym cislom 0110, po vysadeni motora pilot nidzovo pristal do terénu. Pri pristati
do terénu lietadlo odskocilo, pilot pplk. Havner sa zranil a pilot z prednej kabiny mjr. Vajda sa pri
odraze lietadla Uspe$ne katapultoval. Lietadlo 0110 bolo v tej dobe prevadzkované 3. Skolskym
leteckym plukom Piestany. V auguste 1988 po vysadeni motora doslo k havarii lietadla s trupovym
Cislom 0446. Pilot mjr. Miroslav Petrl s lietadlom nudzovo pristal do predpolia letiska Kosice.
Pilot sa zranil a lietadlo bolo poskodené, nasledne zrusené. V aprili 1989 po vysadeni motora doslo
k havarii lietadla s trupovym ¢&islom 0109. Pilot por. Jan Krak sa Uspesne katapultoval. V auguste
1989 doslo ku katastrofe lietadla s trupovym cislom 4356. InStruktor ¢eskoslovenského letectva
Bereza aj alzirsky ziak Bahlaoul zahynuli. Do rozdelenia republiky ¢eskoslovenské vojenské letectvo
z dovodu havarii a katastrof stratilo celkom 6 lietadiel L-39C, z toho 4 lietadla z prvej série, 1 lietadlo
zo Stvrtej série a jedno lietadlo zo 43. vyrobnej série.

Lietadla L-39 Albatros boli vyvijané a skonstruované ako vycvikovy komplex. Bolo prirodzené,
ked koncom 70. rokov zacali dosluhovat vle¢né lietadla MiG-15T, ktoré tuto ulohu plnili od roku 1957
a MiG-15bisT, ktoré tato Ulohu plnili od roku 1963, Ze zacali konstrukéné prace na prispdésobenie
lietadla L-39 pre vlecenie vzdusnych tercov. Pre vie¢nu modifikaciu lietadla L-39V bol v tovarni
Rudy Letov vyvinuty aj Uplne novy vleény ter¢ KT-04. Lietadlo L-39V je Specidlnou modifikaciou
[ahkého cvi¢ného prudového podzvukového dvojmiestneho lietadla AERO L-39C Albatros. Zadna
kabina lietadla bola upravena pre umiestnenie navijaku s bubnom, na ktorom je navinuté tazné lano
o priemere 5 mm a celkovej dizke 1500 metrov. Pohon bubna zabezpe&uje vzduchova naporova
turbina L-03 umiestnena na trupe lietadla zo spodnej strany. Lietadlo L-39V svojimi vlastnostami
a vybavenim bolo urcené predovsetkym na vlecenie leteckého vlecného ter¢a KT-04 pre nacvik ostrej
cvicnej strelby pozemnych jednotiek protilietadlovymi kanénmi na letiaci ciel, vle€ny teré KT-04 alebo
nacvik fiktivnej strelby lietadla L-39C na vzdu$ny ciel (vleény teré KT-04). Dalej na nacvik nic¢enia
vzdugnych cielov lietadlom L-39ZA, mierenou strelbou z leteckého kanéna GS-23L na vleény teré¢
KT-04 vleceny lietadlom L-39V s vyuzitim zdznamu fotogulometom FKP-2-2. Lietadlo umoZziovalo
tiez vobmedzenom rozsahu vykonavat vycvik navigacnych letov vojenskych pilotov, ich zdokonalova-
nie v technike pilotdze vo dne aj v noci, a to ako v jednoduchych, tak aj v zlozitych poveternostnych
podmienkach.

V juli 1973 zacali vojskové skusky s lietadlom L-39V aj s teréom KT-04. Tie pokracovali
aj v roku 1974. Vsetky lietadla L-39V boli vyrobené v roku 1976.V tom istom roku vojenska sprava
pre potreby ceskoslovenského vojenského letectva prevzala 8 ks lietadiel L-39V. Lietadld boli
oznacené trupovymi ¢islami 0705, 0715, 0720, 0725, 0730, 0735, 0740 a 0745. Z vyrobného podniku
boli lietadld preletené na letisko KoSice a zaradené do prevadzky u 2. Skolského leteckého puku



v roji vleénych tercov. Lietadla s trupovymi ¢islami 0705 a 0715 boli v rokoch 1980 - 1981 predané
do Nemeckej demokratickej republiky. Boli prevadzkované Utvarom ZDK-30 na letisku Peenemiinde
na pobrezi Baltického mora. Po zjednoteni Nemecka boli uz prevadzkované len kratko. Obidve lietadla
sa zachovali dodnes v muzejnych expozicidch. Ostatné lietadla L-39V ceskoslovenského vojenského
letectva boli do rozdelenia republiky prevadzkované u 2. Skolského leteckého puku. Casto operovali
z letiska Kuchyna pri Malackach.

V roku 1973 boli zacaté prace na lietadle L-39 pre rozSireny zbranovy vycvik i pre vyuzitie danej
verzie ako lietadla lahkého bojového typu. Vysledkom ich snaZenia bol vznik lietadla L-39ZA.

Lietadlo L-39ZA je podzvukové prudové jednomotorové dvojmiestne [ahké cvicné bojové
lietadlo, Specidlna modifikacia lietadla L-39C Albatros. Pohon lietadla zabezpecuje dvojpriudovy
dvojhriadelovy letecky turbokompresorovy motor Al-25TL sovietskej konstrukcie z konstrukcnej
kancelarie Ivéenko. Lietadlo je celokovovej poloskrupinovej konstrukcie, dolnoplosnik s priebeznym
lichobeznikovym kridlom s okrajovymi nadrzami, tandemovym usporiadanim kabiny posadky,
vybavenej ceskoslovenskou vystrelovacou sedackou VS1-BR1-8 a s hydraulicky zatahovacim
trojbodovym podvozkom celového typu.

Lietadlda L-39ZA su vyuzivané na vykonavanie zdakladného a pokracovacieho vycviku
vojenskych pilotov s moznostou rozsireného zbranového vycviku, vykonavania navigacnych letov,
zdokonalovania pilotov v technike pilotaZe vo dne aj v noci, a to ako v jednoduchych, tak aj v zlozitych
poveternostnych podmienkach. Vyzbroj lietadla umoziuje pdsobit na vzdusné aj pozemné ciele za
priamej viditelnosti ciela. Lietadlo ma na kridle umiestnené Styri podkridlové zavesniky. Systém
bombardovacej vyzbroje umoznuje zavesenie a ovlddanie odhodenia bomb, bud samostatne, alebo
v kombinacii s inou vyzbrojou. Bomby mozu byt od 50 kg do 500 kg. Vnutorné zdavesniky su
dimenzované nahmotnost 500 kg. Bomby o hmotnosti 500 kg mozZno zavesitlen navnutorné zavesniky.
Na vnutornych podkridlovych zavesnikoch mézu byt podvesené aj 150 litrové alebo 350 litrové
pridavné palivové nadrze. VonkajSie suché zavesniky su kalibrované do hmotnosti 250 kg. Umozhuju
povesenie ostatnych druhov bomb odpovedajicej hmotnosti, vratane skupinového zavesnika.
Na skupinovy zavesnik sa zavesuji bomby od 50 kg do 100 kg. Lietadlo na pozemné ciele mdze utocit
aj pri zostupnom lete, mierend strelbu z leteckého kanéna GS-23L, alebo strelbu neriadenymi 57
mm raketami S-5K, S-5K0, S-5M vypustanymi zo Sestnasthlaviovych trubkovych raketovych blokov
UB-16-57, alebo neriadenymi 122 mm raketami GRAD vypustanymi zo Stvorhlavhovych trubkovych
raketovych blokov RM-122, podvesenych na podkidlovych zavesnikoch. Kanén G5-23L je umiestneny
pod trupom lietadla v prednej ¢asti v puzdre.V nabojovej schranke ma 150 nabojov. Lietadlo moze tiez
Gtocit na vzdudné ciele, mierenou strelbou z leteckého kanéna G5-23L a protilietadlovymi riadenymi
raketami (R-3S, R-60) vzduch-vzduch. S lietadlom je mozné vykondvat nacvik ni¢enia vzdusnych
cielov mierenou strelbou z leteckého kandéna GS-23L na vleény teré KT-04 vleceny lietadlom L-39V.

Sériova vyroba lietadiel L-39ZA bola spustena v podniku Aero Vodochody v roku 1980.
Na prelome rokov 1980 - 1981 bolo vyrobenych a vojenskou spravou pre potreby ¢eskoslovenské-
ho vojenského letectva prevzatych pat lietadiel L-39ZA 17. vyrobnej série. Lietadla boli oznacené
trupovymi ¢islami 1701, 1725, 1730, 1735 a 1740. Tak ako u vSetkych predchadzajlcich novovyrobe-
nych lietadiel, po prevzati boli lietadla prelietnuté na letisko v KoSiciach a zaradené do prevadzky
u 2. Skolského leteckého puku. Okrem kosického letiska lietadla ¢asto posobili aj z letiska Kuchynia
pri Malackach, kde vyuzivali letecku strelnicu na nacvik bombardovania a mierenej strelby kanénom
GS-23L na pozemné ciele. Tieto lietadld 17. vyrobnej série vydrzali v prevadzke skoro 31 rokov.
Okrem 2. Skolského leteckého puku (VU 9957 Kosice), do rozdelenia republiky boli jednotlivo
kratkodobo prevadzkované aj vo vyskumnom udstave 030 Praha-Kbely, VU 1562 Hradec Kralové, VU
1562 Pardubice, VU 6354 Brno, VU 4055 Mo$nov a VU 8727 Prerov.

Na zaciatku 80. rokov minulého storocia dochadzalo v ¢eskoslovenskom vojenskom letectve
k vyc€erpavaniu technického zZivota u vacsiny dovtedy sluziacich lietadiel MiG-15bis a MiG-15bisSB.
Z tohto dovodu bolo rozhodnuté ¢ast tychto lietadiel nahradit lietadlami L-39ZA, ktoré mohli posobit



ako [ahké bojové lietadla. V roku 1982 vojenska sprava pre potreby ceskoslovenského vojenského
letectva prevzala styri lietadla L-39ZA 23. vyrobnej série s trupovymi Cislami 2341, 2344, 2347
a 2350. Lietadla boli preletené na letisko v Hradci Kralové a zaradené do prevadzky 30. stihaciemu
bombardovaciemu leteckému pluku (30. sbolp) do zostavy prvej letky k dosluhujicim MiG-15bis.
Dodavky lietadiel L-39ZA k 30. sbolp pokracovali aj v roku 1983 6smimi lietadlami z 24. vyrobnej
série, oznacenymi trupovymi Cislami 2415, 2418, 2421, 2424, 2427, 2430, 2433 a 2436. Dve lietadla
boli zaradené do tabuliek prvej letky a Sest do tabuliek druhej letky. Do konca roku 1983 boli tymito
letkami prevadzkované aj dosluhujuce lietadld MiG-15bis. Ale uz koncom roku 1983 boli vSetky
lietadla L-39ZA sustredené a prevadzkované len druhou letkou. Prva letka sa v januari 1984 zacala
preskolovat a pripravovat na prijatie lietadiel Su-25K.

Styri lietadld Su-25K prileteli na letisko v Hradci Kralové zaciatkom aprila 1984.
Lietadla L-39ZA 23. a 24. vyrobnej série ostali na letisku v Hradci Kralové len do novembra 1984.
Vnovembri 1984 bolo rozhodnuté o nasadenilietadiel L-39ZA do pohotovostného systému na ochranu
vzduéného priestoru a $tatnej hranice Ceskoslovenska. Z tohto dévodu bol jeden roj v poéte Styroch
lietadiel s trupovymi cislami 2344,2347,2418 a 2433 umiestneny na letisko v Brne-Turanech, jeden roj
v pocte Styroch lietadiel s trupovymi Cislami 2341, 2415, 2430 a 2436 umiestneny na letisko Plana
pri Ceskych Budéjoviciach a jeden roj v poéte $tyroch lietadiel s trupovymi ¢islami 2350, 2421,
2424 a 2427 umiestneny na letisko Line u Plzne. Roje boli presunuté aj s pilotmi a prislusnikmi
inziniersko leteckej sluzby (ILS) od 30. sbolp Hradec Kralové. Celkové prehliadky lietadiel a obnovu
technického resurzu po odlietanych hodinach zabezpecovalo Technické oddelenie v Hradci Kralové;
neskoér v roku 1985 v Pardubiciach. Piloti a prislusnici ILS od 30. sbolp Hradec Kralové zabezpecova-
li prevadzku lietadiel na tychto letiskach az do preskolenia kmenovych pilotov a prislusnikov ILS
od 8.stihacieho leteckého pluku Brno, 1.stihacieho leteckého pluku Ceské Budéjovice aod 11.stihacieho
leteckého pluku Zatec. Fyzicky boli lietadla tymto stihacim leteckym plukom postupne odovzdavané
az v polovici roku 1985.

Lietadld L-39ZA odovzdané 11. stihaciemu leteckému pluku Zatec pdsobili z letiska Line
u Plzne. Na zvysSenie bojovej ucinnosti lietadiel L-39ZA, ktoré boli zaradené do pohotovostného
systému ochrany vzdu$ného priestoru Ceskoslovenska (PoSy), bola koncom 80.rokov
minulého storoCia na lietadlach vykonana zastavba pre pouzivanie rakiet vzduch-vzduch
R-60K/MK z vypustacich zariadeni APU-60-1M. V roku 1986 dodavky lietadiel L-39ZA
z vyrobného podniku pokracovali. Vojenskd sprava pre potreby ceskoslovenského vojenského
letectva prevzala tri lietadld L-39ZA 39. vyrobnej série oznacené trupovymi cislami 3901,
3903 a 3905. Lietadld boli preletené na letisko v Pardubiciach a zaradené do prevadzky
u 30. bitevného leteckého pluku (30. bilp) Pardubice, do zostavy druhej letky. Byvaly 30. sbolp
Hradec Kralové bol postupne vyzbrojovany lietadlami Su-25K. 1. 11. 1985 bol premenovany
na 30. bilp a z letiska v Hradci Kralové kvéli Sirsim ukrytom pre lietadld prestahovany na letisko
v Pardubiciach. Lietadla Su-25K v tej dobe eSte nemali verziu s dvojitym riadenim pre vycvik pilotov.
Dodané lietadla L-39ZA Ciasto¢ne nahradzali tento hendikep suciek pripravou pilotov a vykonavanim
zaletov pocasia.

V roku 1989 Vojenska sprava pre potreby c¢eskoslovenského vojenského letectva prevzala
Sest lietadiel L-39ZA 47. vyrobnej série, oznacenych trupovymi ¢islami 4701, 4703, 4705, 4707,
4709 a 4711. Lietadla oznacené trupovymi ¢islami 4701, 4703 a 4711 boli preletené na letisko
v Piedtanoch a boli zaradené do prevadzky u 3. Skolského leteckého puku Piestany hlavne pre vycvik
zahrani¢nych pilotov. Lietadla oznacené trupovymi ¢islami 4705, 4707, 4709 boli preletené na letisko
v Pardubiciach a zaradené do prevadzky u 30. bitevného leteckého pluku Pardubice.

V roku 1990 Vojenska sprava pre potreby c¢eskoslovenského vojenského letectva prevzala
Styrilietadla L-39ZA 50. vyrobnej série s trupovymi ¢islami 5013,5015,5017 a 5019. Bola to posledna
dodavka lietadiel L-39ZA pre potreby ceskoslovenského vojenského letectva pred rozdelenim
republiky. Lietadld 5013 a 5015 boli preletené na letisko v Pardubiciach a zaradené do prevadzky



u 30. bitevného leteckého pluku (30. bilp) Pardubice. Lietadla 5017 a 5019 boli preletené na letisko
v Prerove a zaradené do prevadzky 1. Skolského leteckého pluku Prerov. Celkom vojenska sprava
pre potreby ¢eskoslovenského vojenského letectva prevzala z vyrobného podniku Aero Vodochody
30 lietadiel verzie L-39ZA.

Prevadzka lietadiel L-39ZA, podobne ako u verzie L-39C, sa neobisla bez strat lietadiel
a pilotov pri leteckych havaridch a katastrofach. 22. juna 1990 doSlo ku katastrofe lietadla
s trupovym cislom 4709 od 3. Slp Piestany. Pri chybnej pilotazi sa lietadlo zrutilo na zem. Pilot npor.
Ondrej Lamer sa katapultoval v malej vyske a pri dopade na zem zahynul. Pri nacviku vyssej pilotaze
na letisku Caslav diia 2. oktdbra 1990 pilot mijr. Pavel Franc v malej vy$ke narazil do zeme a zahynul.
Lietadlo L-39ZA, oznacené trupovym c¢islom 3901 od 30. bitevného leteckého pluku Pardubice, bolo
znicené.DNAa 3. aprila 1991 zd6vodu pozZiaru leteckého motora Al-25TL havarovalo lietadlo, oznacené
trupovym ¢&islom 1740, prevadzkované VU 030 Kbely. Piloti pplk. Vitézslav Nohel a pplk. Karel Fencl
sa uspesne katapultovali. 22. augusta 1991 doslo ku katastrofe lietadla oznaceného trupovym cislom
1735, prevadzkované 2. Skolskym leteckym plukom Kosice. Piloti pplk. Toma$ Hudak a mjr. Michal
Hrad sa katapultovali pri velkom naklone lietadla a pri dopade na zem zahynuli. Ceskoslovenské
vojenskeé letectvo v roku 1992 pri deleni republiky disponovalo uz len 26 lietadlami L-39ZA.

Zasadnou modernizaciou lietadla L-39 v 80. rokoch minulého storocia, ktorad zahfnala hlavne
zastavbu nového vykonnejsieho motora DV-2 a Uplne novej koncepcie elektronického vybavenia
pilotnej kabiny, odpovedajlicej bojovym lietadlam Stvrtej generacie sovietskej vyroby, vzniklo lietadlo
L-39MS. Prvé vyrobené lietadlo L-39MS vzlietlo 1. oktédbra 1989. Produkcia lietadiel L-39MS bola
kratka. Vo vyrobnom podniku Aero Vodochdy bolo vyrobenych len Sest lietadiel L-39MS, ktoré
vojenska sprava v rokoch 1990 az 1992 prevzala pre potreby ceskoslovenského vojenského letectva.
Lietadld oznacené trupovymi ¢islami 0001, 0002, 0003, 0004, 0005 a 0006 boli preletené na letisko
Prerov a zaradené do prevadzky u 1. Skolského leteckého pluku Prerov. Tu boli prevadzkované az do
rozdelenia Ceskoslovenska.

Vojenska sprava z vyrobného podniku AERO Vodochody v rokoch 1971 az 1992 prevzala pre
potreby ceskoslovenského vojenského letectva celkom 80 lietadiel L-39. Z toho poctu bolo 5 lietadiel
L-39 z overovacej série, 31 lietadiel L-39C, 8 lietadiel L-39V, 30 lietadiel L-39ZA a 6 lietadiel L-39MS.
Z dovodu havarii a katastrof lietadiel L-39, do konca roku 1992 stratilo ceskoslovenské vojenské
letectvo celkom 10 lietadiel L-39 (6 x L-39C a 4 x lietadla L-39ZA). Dve lietadla L-39V z poctov
ceskoslovenského vojenského letectva boli odpredané armade Nemeckej demokratickej republiky.
Na prelome rokov 1992 - 1993 bolo v aktivnej prevadzke u ¢eskoslovenského vojenského letectva
este 63 lietadiel L-39. Z tohto poctu bolo 25 lietadiel L-39C, 6 lietadiel L39MS, 6 lietadiel L-39V a 26
lietadiel L-39ZA.

V ramci delenia ceskoslovenského vojenského letectva z 25 lietadiel L-39C Slovensku bolo
pridelenych 8 lietadiel L-39C s trupovymi ¢islami 0101, 0102, 0111, 0112, 0442, 0443, 4355 a 4357.
Lietadld boli zaradené do zostavy 5. Leteckej zdkladne KoSice. 17 lietadiel oznacenych trupovymi
¢islami0103,0105,0106,0107,0108,0113,0115,0440,0441,0444,0445,0447,0448,0449,4605,4606
a 4607 bolo pridelenych Cesku. Lietadla preleteli na letisko Prerov. Lietadla oznagené trupovymi &islami
0101, 0102, 0111, 0112, 0442 a 0443 boli v KoSiciach prevadzkované do roku 2002. Po vykonanych
GO a modernizaciach v Leteckych opravovniach Trenéin na modifikaciu oznacenu v OSSR ako L-39CM
sU od roku 2006 prevadzkované na letisku Slia¢. Po modernizacii na modifikdciu L-39CM im boli
pridelené nové trupové ¢isla 5251, 5252, 5253, 5254, 5301 a 5302. Lietadla oznacené trupovymi ¢islami
4355 a 4357 boli znicené pri leteckych havariach a katastrofach. Lietadlo oznacené trupovym cislom
4355 bolo zni¢ené pri katastrofe lietadla 3. 6. 2000 pri vystupeni leteckej skupiny Biele Albatrosy
na letisku Sliac. Pilot mjr. Lubo$ Novak zahynul. Lietadlo oznacené trupovym ¢&islom 4357 bolo znic¢ené
pri havarii lietadla 17.7.1996 privystupeni leteckej skupiny Biele Albatrosy na letisku KoSice, pri zrazke
s druhym lietadlom skupiny. Piloti pplk. Ing. Maridan Sakac a kpt. Ing. Rdbert Rozenberg sa Uspesne
katapultovali. Druhé lietadlo L-39V, oznacené trupovym cislom 0745, pristalo posSkodené. V sucasnej



dobe slovenské vojenskeé letectvo prevadzkuje na letisku Slia¢ 6 zmodernizovanych lietadiel L-39CM.

V ramci delenia ¢eskoslovenského vojenského letectva zo Siestich lietadiel L-39V boli
Slovensku pridelené dve lietadld L-39V, oznacené trupovymi cislami 0730 a 0745. Lietadlad boli
zaradené do zostavy 5. Leteckej zakladne Kosice. V roku 2001 boli obidve lietadla preletené na
letisko Sliac. Z prevadzky boli vyradené v roku 2010. V roku 2011 obidve lietadla ziskal Vojensky
historicky dstav (VHU) Bratislava pre Vojenské historické mizeum (VHM) Piestany. Lietadlo oznacené
trupovym cislo 0730 je vystavené v expozicii Vojenského historického muzea v Piestanoch. Lietadlo
oznacené trupovym cislom 0745 bolo povodne vystavené ako staticky exponat na letisku Kuchyna.
Dnes sanachadzavMiuzeuletectvavKoSiciach, kde sarenovuje.Poukoncenirenovacie bude vystavené
v expozicii v Koiciach. Cesku boli pridelené 4 lietadla, oznacené trupovymi ¢islami 0720, 0725, 0735
a 0740. Lietadla preleteli na letisko Line u Plzne k 5. stihaciemu pluku.

Na prelome rokov 1992 a 1993 v ramci delenia ¢eskoslovenského vojenského letectva z 26
lietadiel L-39ZA bolo Slovensku pridelenych devat lietadiel L-39ZA, oznacenych trupovymi ¢islami
1701, 1725, 1730, 3905, 4701, 4703, 4705, 4707 7411. Ceskej republike bolo pridelenych 17 lietadiel
s trupovymi Cislami 2341, 2344, 2347, 2350, 2415, 2418, 2421, 2424, 2427, 2430, 2433, 2436, 3903,
5013,5015,5017 a 5019.

Lietadld oznacené trupovymi cislami 1701, 1725, 1730 a 3905 boli pévodne zaradené
do zostavy 1. Leteckej zakladne Slia¢, ale v rokoch 1993 a 1994 boli jednotlivo prevadzkované z letisk
v Trencine a Kuchyni. Od roku 1995 uz boli prevadzkované na letisku Slia¢. Lietadla 4701, 4703, 4705,
4707 a 4711 boli zaradené do zostavy 1. Leteckej zakladne Sliac na letisku Slia¢. Lietadld oznacené
trupovymi ¢islami 4701, 4703 a 4707, po vykonanych GO a modernizaciach v leteckych opravovniach
Trencin, su este prevadzkované Ozbrojenymi silami SR na letisku Slia¢ ako verzia L-39ZAM.

Lietadld oznacené trupovymi cislami 1701, 1725 a 1730 boli vyradené z prevadzky
v Ozbrojenych sildch SR v roku 2011 a v roku 2014 boli bezodplatnym prevodom Gc¢tovne odovzdané
VHU Bratislava pre vojenské historické mizeum Pieétany. Lietadlo oznacené trupovym &islom 1701
je ako staticky exponat vystavené na letisku Nitra-Janikovce, lietadlo oznacené trupovym cislom
1725 je umiestnené v stdlej expozicii v PieStanoch a lietadlo oznacené trupovym ¢islom 1730 je ako
staticky exponat vystavené na letisku Sliac.

Lietadla oznacené trupovymi ¢islami 3905, 4705 a 4711 boli zni¢ené pri leteckych havariach.
Lietadlo oznacené trupovym cislom 3905 havarovalo dia 14. septembra 2000 pre poruchu motora
pri obci Ozdany, pilot npor. Ing. Pavol Serbin sa Uspesne katapultoval. Lietadlo oznacené trupovym
¢islom 4705 havarovalo dia 29. oktdbra 2002 pre poruchu motora pri obci Kalsa, instruktor Jené
Vadas a Ziak Gyula Molndr sa Uspesne katapultovali. Lietadlo oznacené trupovym cislom 4711
havarovalo dna 10. oktébra 2018 pre poruchu motora pocas pristadvacieho manévru v oblasti medzi
mestom Slia¢ a obcou Kovacova, piloti kpt. Ing. Tomdas Kropacek a mjr. Ing. Peter Gregor sa Uspesne
katapultovali.

V rdmci delenia ¢eskoslovenského vojenského letectva na prelome rokov 1992 - 1993
z0 6 lietadiel L-39MS boli lietadla oznacené trupovymi cislami 0002 a 0003 pridelené Slovensku.
Lietadlo L-39MS oznacené trupovym cislom 0002 bolo vyrobené 11. decembra 1990 a lietadlo
oznacené trupovym ¢&islom 0003 bolo vyrobené 9. decembra 1990. Po rozdeleni Ceskoslovenska
slazili na letisku v KoSiciach az do ich vyradenia z prevadzky 9. maja 2000. Nasledne boli lietadla
odovzdané LO Tren&in (VU 1310 Trenéin), neskdr odpredané do USA fyzickym osobam. Styri lietadla
L-39MS oznacené trupovymi ¢islami 0001, 0004, 0005 a 0006 pripadli Ceskej republike.

Z celkového poctu 21 lietadiel L-39 prevzatych na prelome rokov 1992 — 1993 pri deleni
republiky, slovenské vojenské letectvo disponuje v stcasnosti 6 lietadlami L-39CM a 3 lietadlami
L-39ZAM, ktoré st umiestnené na letisku Sliac.



ZOZNAM POUZITEJ LITERATURY

* Kucera, P GT CLUB - MOTORMEDIA, AERO 1919 - 1999, obrazova histdrie leteckého vyrobce,
Praha 1999, ISBN 80-902516-3-3,s. 192 - 228.

*  Kucera, P.-Vrany, J.— Novotny, J. Aero L-39 Albatros, Edice tridda. Praha: Nase vojsko, 1988, s. 5 - 63.

* Fojtik, J. Albatros AERO L-39, L-159, L-139, Bratislava: MAGNET PRESS, 2016,
ISBN 978-80-89169-37-5,s. 18 - 43,183 - 186, 215 - 216.

« Tukot, M. Kridla Kosic, O kosickych letiskdch, lietadldch a ludoch okolo nich,

«  Cheb: SVET KRIDEL 2013, ISBN 978-80-87567-31-9, 5. 263 - 279.

s Mdce, J.ATM 2/2013 - 12/2013, Ceskoslovenské letectvo po roku 1945.



LIETADLA L-39 ALBATROS V ZBIERKACH VHU-VOJENSKEHO
HISTORICKEHO MUZEA PIESTANY

PhDr. Viera Jurkova, VHU - Vojenské historické mizeum Piestany

Prispevok objasriuje vyznam leteckej techniky v zbierkovom fonde Vojenského historického muzea
Piestany, predovsetkym lietadiel L-39 Albatros, s dérazom nielen na kvantitativne vycislenie poctov
a priblizenie histérie tychto lietadiel, ale aj na problematiku vykondvania odbornych muzejnych ¢innosti
spojenych so sprdvou takychto, nie tiplne standardnych zbierkovych predmetov.

Vojenské historické muizeum Piestany (VHM") je integralnou sucastou Vojenského historického
Ustavu Bratislava (,VHU), ktory je pravnickou osobou v zriadovatelskej pésobnosti Ministerstva
obrany Slovenskej republiky (,MO SR"). VHM Piestany uz z povahy svojej Specializacie, ktord je
zakotvena nielen v zriadovacej listine’, ale aj v sicasnej platnej mizejnej legislative?, zhromazduje,
odborne spracovava a spristupnuje zbierkové predmety dokumentujice dejiny vojenstva a vojenské
dejiny Slovenska. Prirodzene teda zbiera, odborne spracovdva a vystavuje aj velkorozmernu
vojensku techniku, ktord bola su¢astou armad a ozbrojenych zloziek napriec¢ jednotlivymi historicky-
mi epochami slovenskych dejin. Suéastou akvizi¢nej politiky muzea je tak aj nadobuldanie vojenskych
lietadiel.

Organizacne je muzeum ¢lenené na dve muzejné ddelenia a toto ¢lenenie sa prirodzene
premieta aj do rozdelenia zdujmu vo vedecko-vyskumnej a dokumentacnej oblasti. V sucasnosti tvori
zbierkovyfondVHMPiestany—MuzejnéhooddeleniaPiestany 9809 zbierkovych predmetov(stavk 30.6.
2022),ktorésupodlatypurozdelenédo 22 zbierok.Lietadla st sucastou zbierky ¢.VIl-Leteckatechnika,
v ktorej je momentalne evidovanych 149 zbierkovych predmetov.

Letecka cast expozicie mlzea v Piestanoch Archiv VHM

Specifika spojené s vykondvanim muzejnych odbornych &innosti pri odbornej
sprave lietadiel v mizeu

Akvizi¢nd ¢innost mizea je zdkladnou pyramidy muizejnych odbornych ¢innosti. Zbierkotvor-
na c¢innost muzejného oddelenia Piestany sa od pociatku zameriavala najma na ziskavanie
a nasledné stahovanie muzejnej techniky a zbrani z vojenskych Gtvarov a zariadeni Armady SR,
neskér od Ozbrojenych sil Slovenskej republiky. So samostatnou zbierkou Letectvo sa pocitalo
uz od vzniku muzea a treba povedat, Ze sa od pociatku aj cielene budovala. V roku 2006, kedy
doslo k zjednoteniu vedenia muizejnej dokumentacie s mizejnym oddelenim Svidnik, bol aj nanovo
prerozdeleny zbierkovy fond3. Vzhladom na to, Ze sa pocitalo aj s nadobtddanim rozneho leteckého
materidlu a prisluSenstva, nie len samotnych lietadiel, dostala tato zbierka nazov Letecka technika.
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Vykondvanievsetkych odbornychmuzejnych ¢innostispojenych so spravoutakto Specifickych
zbierok je v mnohych ohladoch zloZitejSie a naro¢nejsSie. S ohladom na obsahovu diverzitu fondu
si aj pozicie kuratora, kustédda i konzervatora okrem muzejného ¢i historického vzdelania vyZzaduju
i zvlastne vzdelanie a vedomosti z oblasti technickych vied ¢i vyzbroje, vystroje a organizacie armady.*

Prvé roky fungovania muizea, pocas ktorych boldéraz kladeny najma na budovanie samotného
muzea a zbierkového fondu, sa odzrkadlili v mnohych nedostatkoch vo vedeni muzejnej evidencie.
Akvizi¢nyprocesspojenysvelkorozmernoutechnikou,najmapoadministrativnejstranke,nebolustaleny,
coviedlokviacerym problémom, napr.s nejednoznacnymi pravidlamievidovania zbrani, prislusenstva
k technike a pod. Samostatnym, nie menej zlozitym problémom, je réznorodost nadobudacich
dokladov s nedostato¢nymi Gdajmi, kde vo vacsine pripadov bola technika uvedend bez dalSich
informacii o pritomnosti motora, o vyzbroji a pod. Jasny konsenzus bol spojeny prave s rokom
2006, kedy dosSlo k stanoveniu pravidiel pre evidenciu najma velkorozmernej techniky, medzi nimi
aj lietadiel, ktorych zloZitost konstrukcie neumoznuje evidovat kazdu c¢ast samostatne. V sicasnosti
tak odborni zamestnanci muzea kladu déraz aj na dosledné vedenie muzejnej evidencie. Lietadla su
evidované v knihach prirastkov ako celky, bez ohladu na mnozstvo sucasti, prisluSenstva a existencie
leteckej dokumentacie. Ich popis a presny zoznam jeho prislusenstva vSak tvoria neodmyslitelnu
stucast muzejnej evidencie, tzv. druhostupnového zapisu. Vynimku tvoria letecké zbrane a podvesna
vyzbroj, ktoré su evidované v samostatnych zbierkach (IV - Automatické zbrane, V — Delostrelecky
material alebo IX — Strelivo a nalozivo). Uz pri nadobuddani predmetov je déraz kladeny na désledné
vypracovanie navrhového listu, ktory je predkladany na schvalenie Komisii na tvorbu zbierok, ktory
obsahuje okrem povinnych naleZitosti (v zmysle muzejnej legislativy) aj historicky kontext vzniku,
vyvoja a pouzivania lietadla, podrobny zoznam prislusenstva k lietadlu i rozsiahlu fotodokumentaciu.
Nahradné diely, agregaty, ndhradné pneumatiky a pod., si nadsledne evidované vo Fonde materialu na
dalsie vyuzitie.® Suvislost medzi takto nadobudnutymi predmetmi je zabezpecena formou uvedenej
informacie vo vSetkych stupfioch muzejnej evidencie.

Leteckd dokumentacia, ktord bola dodand spolu s lietadlom a obsahuje rézne atestaty,
formuldre, drakové knihy a pod., je povazovand za sucast zbierkového predmetu a je uloZena
samostatne v depozitari. Z pohladu nie len muzejnej dokumentacie, ale najma z historického
hladiska, je tdto dokumentdacia najcennejSim pramenom pri Stidiu dejin ako samotného lietadla,
tak i ¢eskoslovenského (a slovenského) letectva. Odborna evidencia je vykondvana standardne
v dvoch stupfoch. VSetky lietadla su evidované v knihach prirastkov a prevazna va¢sina ma désledne
vypracovany katalogizacny zaznam.

Leteckd dokumentdcia lietadla L-39 C 0004 v zbierkach VHM Piestany Autor V. Jurkova

Sucastou muzejnych odbornych Cinnosti, ktoré su spojené aj so spravou zbierky Letecka
technika, je aj odbornd revizia zbierky, odborné uloZenie a ochrana, odborné osetrovanie
a v neposlednom rade aj spristupfiovanie zbierkovych predmetov. Aj v pripade tak Specifickych



zbierkovych predmetov, predovsetkym s ohladom na velkost, zlozZitost konstrukcie a mnozstvo
sUcasti, su tieto vykonavané riadne v silade s legislativnymi povinnostami bez vacésich rozdielov.
Periodicka odborna revizia zbierky Letecka technika prebehla naposledy v roku 2021.6

Jedine¢ny charakter muzea, ktoré balansuje medzi vojenskym a muzejnym svetom,
sa prejavuje najma pri oSetrovani, konzervovani a renovacii vojenskej techniky. Mlized su povinné
zabezpecovat aj priebezné a systematické oSetrovanie zbierkovych predmetov s cielom zachovat
jestvujuci stav a zabranit ich destrukcii. Zabezpecenie ochrany a oSetrovanie tychto Specifickych
zbierkovych predmetov je samostatnou kapitolou muzejnej odbornej ¢innosti a prindsa so sebou
aj Specifické problémy.

Rozmernost zbierkovych predmetov je vyznamnym faktorom, ktory je nutné zohladnit
najma pri moznostiach a sposobe ich ochrany. Aj napriek velkému poctu depozitdrov ma VHM
PieStany velky problém s uloZzenim velkorozmernej techniky. Vac¢sina lietadiel je umiestnena
v expozicii ,pod holym nebom*, kde dlhodobo podliehali nielen vplyvom poveternostnych podmienok,
ale Zial, aj navstevnikov. Napriek tomu, Ze vacsina lietadiel je umiestnena v nekrytych priestoroch
vonkajsej expozicie, je cielom muzea v ramci moznosti minimalizovat negativne vplyvy vonkajsieho
prostredia. Lietadld su umiestnené na beténovych i travnatych plochach, sl podstojkované,
vacsina plexisklovych prekrytov je chrdnena ,zaplachtovanim® a lietadld su ohradené hlinikovymi
zdbranami. Priestor expozicie je navySe chraneny kamerovym systémom a stalou fyzickou ochranou
objektov. V sucasnosti tiez zacala realizacia jednej z najvacsich investicii do mizea v jej histérii vobec
a v najblizSom obdobi bude zahajena vystavba novej haly. Po jej dokonceni je planovana relokacia
vystavenych zbierkovych predmetov, medzi nimi aj ¢asti leteckej techniky.

Cast lietadiel je na zaklade vypoziénych & najomnych zmliv umiestnend v muzeéch
a aredloch vojenskych utvarov po celom Slovensku, kde dotvaraju ,genia locci® s odkazom
na histériu zbierkovych predmetov priamo spatych s tymito miestami.” V sutlade so zmluvnymi
podmienkami zabezpecuje ochranu zbierkovych predmetov vypozZic¢iavatel, resp. nadjomca, ktoru
v ramci periodickych kontrol overuju odborni zamestnanci muzea.

Osetrovanie leteckejtechniky je v sucasnosti zabezpecované predovsetkym najma na zdklade
spoluprace s Ozbrojenymi silami SR, a to prostrednictvom odbornikov a $pecialistov z leteckych
dtvarov VU 1201 Kuchyia, VU 4977 Slia¢ a VU 6385 Presov. VHM Piestany Uzko spolupracuje aj
s odbornymi zamestnancami STM-Mdzea letectva v KosSiciach a v poslednom roku rozbehlo aj novu
vnutrorezortnu spolupracu s Leteckymi opravoviami Trencin, a. s., na zdklade ktorej bude postupne
vykonana renovdcia 12 lietadiel. Jednym a zaroven prvym z renovovanych lietadiel bolo aj lietadlo
L-39 V s trupovym ¢islom 0730.

Vzhladom na zameranie muzejného oddelenia v PieStanoch, ktoré dokumentuje vojenské
dejiny Slovenska po roku 1945, si sucastou zbierkového fondu lietadla a vrtulniky (vratane
prisluSenstva a zbrani) predovsetkym sovietskej, ceskoslovenskej, v pripade vrtulnikov aj polskej
proveniencie, ktoré boli sicastou vyzbroje ceskoslovenskej armady v rokoch 1945 - 1992,
ale ajvovyzbroji Armady SR a sucasnych Ozbrojenych sil SR po roku 1993 do sucasnosti. Dokumentuje
tak nielen letectvo v podmienkach CSLA, ASR a stéasnych 0S SR, vyvoj vycviku leteckych pilotov
prudovych lietadiel, ale z ¢asti aj vyvoj Cs. leteckého priemyslu a jeho reakciu na svetové dianie
v podmienkach studenej vojny, tieZ vyzbroj nasej armady a jej nasadenie vo vojenskych konfliktoch
v minulosti i v su¢asnosti.

Vlastna vyroba pradovych lietadiel v Ceskoslovensku je Gizko spata s povojnovym vyvojom,
pretoze prave prelom 40. a 50. rokov priniesol mnohé zmeny do organizacie ¢eskoslovenského
leteckého priemyslu. V roku 1950 sa na zdklade rozhodnutia vlady vSetky ceskoslovenské letecké



podniky zapojili do priprav na spustenie sériovej licenénej vyroby sovietskeho prudového stihacieho
lietadla MiG-15. Zaroven bolo rozhodnuté o vybudovani Uplne nového leteckého zavodu v katastri
obce Vodochody, kde bolo napldnované vykonavanie findlnej montaze tychto lietadiel. Tento novy
zavod sa postupne stal findlnym doddavatelom lietadiel nielen pre ¢eskoslovenské letectvo, ale, ako
sa neskor ukazalo, aj pre zahranidie. V oblasti letectva v Ceskoslovensku nastupuje doba leteckej
techniky nového veku, éry pradovych lietadiel, ktoré so sebou priniesli ovela zlozZitejSiu, technologic-
ky naroc¢nejsiu letecku techniku, ktora si vyzadovala prisnu presnost a spolahlivost.?

Nastup prudovych lietadiel si vyZiadal aj zmeny v prebiehajucom leteckom vycviku,
¢o sa odrazilo najma na potrebe a dopyte po vdaésom pocte novych cviénych priddovych lietadiel
s dvojitym riadenim, ktory by umoznil pokryt elementarny i pokracovaci vycvik pilotov.” Prave
skusenosti s licenénou vyrobou prudovych stihacich lietadiel MiG sa stali vybornym odrazovym
mostikom pre neskorsiu vyrobu vlastnych cvi¢nych stihacich lietadiel, ktorymi sa vodochodsky zavod
preslavil na celom svete. V roku 1955 vydalo MNO Takticko-technické poZiadavky na nové prudové
cvi¢né lietadlo, uréené primdarne na pokracovaci vycvik, ktoré sa od Sestdesiatych rokov vyrabalo
a zéaroven zaviedlo do vyzbroje CSLA pod oznaéenim L-29 Delfin."® V 55 sériach bolo v rokoch 1963
az 1974 vyrobenych 3 665 lietadiel, medzi pouzivatelmi ktorych patrilo popri Ceskoslovensku a ZSSR
dalsich asi 25 krajin."

Prace nadruhejgeneracii cvicnych lietadiel, ktoré dostali oznacenie L-39 Albatros, prebiehali
v druhej polovici 60. rokov takmer subezne so spustenim sériovej vyroby lietadiel L-29. Prace boli
ukoncéené v roku 1968 a od roku 1970 sériovl vyrobu L-39 zabezpecdovali vybrané podniky zdruzené
do VHJ Aero. Do roku 1997 bolo vyrobenych a do prevadzky odovzdanych 2 889 lietadiel.
Lietadlo L-39 Albatros je podzvukové prudové lahké bojové lietadlo, ktoré bolo ur¢ené na vykonavania
zdkladného a pokracovacieho vycviku vojenskych pilotov s moznostou rozsireného zbranového
vycviku, vykonavania navigacnych letov a zdokonalovania pilotov v technike pilotaze vo dne i v noci,
v jednoduchych aj zlozitych poveternostnych podmienkach. Okrem Ceskoslovenska a ZSSR bolo tiez
exportované, v sucasnosti tvori vo vSetkych svojich modifikaciach vyzbroj 45 krajin na svete, vratane
Slovenska.'
V zbierkach VHM Piestany su okrem lietadiel L-29 Delfin a L-39 Albatros vo viacerych verziach
zastUpené aj iné lietadla, ktoré boli vyrobené v Ceskoslovensku, napr. Let L-410 Turbolet, vyrobeny
v zavode Let Kunovice.

Stavba prvych sériovych lietadiel L-39 bola zahajena v rokoch 1970 - 1972 v zavode Aero
Vodochody na zaklade objednavky Ministerstva narodnej obrany v ramci patkusovej overovacej série
s evidenénymi ¢islami 0001 az 0005. ESte pred ich odovzdanim vojenskej sprave MNO prebehlo
Skolenie vybranych instruktorov. Na zaciatku prevadzky u hlavnej vojenskej vycvikovej jednotky bolo
cielom vypracovanie osnov pre prevadzku zdkladného a pokracovacieho vycviku a tiez preverenie
spolahlivosti novej konstrukcie pri pldnovanom Specifickom vyuziti vo vycviku. Lietadlad L-39 mali byt
vyuzivané v pokracovacom vycviku pilotov, ktory mal neskér uplne nahradit aj prvostupnovy vycvik
na L-29. Vyroba nultej a niektorych lietadiel z prvej série (do roku 1973) sa vyznacovala pouzitim
motorov Al-25 W z Motorletu. Prave tento vycvik ukazal, Ze motor Al-25 W nie je vhodnym rieSenim,
pri dalsich sériach preto uz boli pouzité motory Al-25 TL z podniku Progres Zaporozie.'

Do roku 1990 prevzalo ¢s. vojenské letectvo celkovo 74 lietadiel. NajpocetnejSou verziou boli
lietadla L-39C (cvicné) v pocte 36 kusov, vratane piatich kusov z nultej série. V roku 1976 prevzala
CSLA aj osem kusov L-39V, konstruovanych na vlek teréov na vycvik strelby na vleény teré KT-04,
ktorych vyvoj sa zacal v roku 1974. Od roku 1973 prebiehali vyvojové prace aj na lietadle L-39 na
rozSireny zbranovy vycvik a na jeho vyuzitie ako lietadla [ahkého bojového typu. Takudto verziu,
spociatku oznacovanu ako L-39Z, s rozsiahlejSou variabilitou cviénej podvesnej vyzbroje, poZadovalo
nielen domace MNO, ale aj zahraniéni zakaznici. Uprava lietadla bola rozdelena do dvoch etép,
v prvej bola upravend konstrukcia kridla jeho posilnenim na upevnenie styroch zdvesnikov — verzia
oznacovana ako L-39Z0. V druhej etape bola riesena instalacia rychlopalného leteckého kanoénu
v puzdre pod trupom — dvojhlaviiového leteckého kanénu GS-23 L - verzia oznacovana ako L-39ZA.



Sériova vyroba tejto verzie lietadiel bola spustend koncom 70. rokov 20. storocia, v rokoch 1980 -
1981 prevzala CSLA prvych pat kusov tohto typu.'

V sllade s akvizicnou politikou mizea sa tak do zbierok VHM Piestany dostalo aj 8 lietadiel
L-39 Albatros vo viacerych verziadch, leteckd dokumentacia, vyzbroj a ré6zne prislusenstvo k tymto
lietadldm. Vsetky boli nadobudnuté v obdobi od roku 1997 do roku 2014 formou bezodplatného
prevodu majetku Statu od Armady SR, resp. 0S SR. Sucastou zbierky je aj sedem kusov vle¢nych
tercov KT-04, ktoré sa vyuzivali pri vycviku na lietadlach L-39 Albatros. V rdmci pomocnych zbierok
su evidované i rozne nahradné diely.

Tab.1 Lietadld L-39 Albatros v zbierkach VHU - VHM Piestany

Lietadla L-39 Albatros v zbierke VHM Piestany

Verzia Séria | Trupové |Rok Posledny Aktudlne
Cislo vyroby pouzivatel umiestnenie
Lietadlo L-39C x0004 1971 VVLS Kosice VHM Piestany
L-39 L-39C 0005 |- VLS Kogice Technicka univer-
Albatros zita Kosice
L-39V x0730 1976 VU 4977 Slia¢ LOTN a.s.
L-39V x0745 1976 VU 4977 Slia¢ STM - Mlzeum
letectva KoSice
L-39ZA 17 1701 1980 VU 4977 Slia¢ Nitra-Janikovce
L-39ZA 17 1725 1980 VU 4977 Slia¢ VHM Piestany
L-39ZA 17 1730 1976 VU 4977 Slia¢ VU 4977 Slia¢
L-39X-10 - OK-188 |? VLA gen. M. R. Technickd univer-
Stefanika Kosice | zita Kosice

Lietadlo L-39C z nultej overovacej série s vyrobnym cislom 130004, s namontovanym

motorom Ivéenko Al-25W s vyrobnym ¢&islom 722022, bolo nadobudnuté do zbierok VHM PieStany
bezodplatnym prevodom na zaklade predétovacieho dokladu DUD 66/96 zo diia 7. oktdbra 1996
Vysokej vojenskej leteckej skoly SNP v Kosiciach (,VVLS SNP*).
Lietadlo s vyrobnym ¢islom 13 0004 bolo vyrobené v n. p. Aero Vodochody 29. 12. 1971. Zastupca
vojenskej spravy lietadlo prevzal v podniku 30.decembra 1971. Nasledne bolo vyuzivané na skisobnu
prevadzku vo VVLS SNP, kde bolo zaradené k 2. leteckému $kolskému pluku (VU 9957 Kosice).
Prelet lietadla z podnikového letiska na letisko v KoSiciach vykonali piloti Lahky a Kos 14. janudra
1972. Let s jednym pristatim trval 1 hodinu a 10 mindt. Prvy let v KoSiciach uskutocnili ti isti piloti
15. marca 1972. Vo vojenskom utvare v KoSiciach do 10. mdja 1973 lietadlo nalietalo 81 hod.
42 minat. Potom bolo lietadlo preletené dovyrobného podniku aodtial 1.augusta 1974 doVyskumného
a skuSobného strediska 031 Praha-Kbely. Vo Vyskumnom stredisku lietadlo pdsobilo az do vyradenia
z letovej prevadzky v roku 1975. Posledny let vykonalo diha 12. februara 1975, pricom celkovo
nalietalo 111 leteckych hodin a 36 min.’® V maji 1975 bolo z lietadla demontované kridlo. Lietadlo
na automobile previezli do Vojenského leteckého ucilista v PreSove, kde bolo zmontované
a pouzivalo sa pri vyucbe pozemnych leteckych Specialistov az do oktébra 1996, ked bolo odovzdané
do Vojenského muzea v Trencine. Na prelome rokov 2008 — 2009 Letecké opravovne Trencin lietadlo
zrekonstruovali a v aprili 2009 previezli do expozicie Vojenského historického muzea v Piestanoch.’
V sicasnosti je lietadlo umiestnené vo vnitornej casti expozicie v Piestanoch. Leteckd dokumentacia
k lietadlu je uloZzena v depozitari.



Lietadlo L-39 C 0004 v expozicii vo VHM v Piestanoch. Autor V. Jurkova

LIETADLO L-39 C (trup. ¢. 0005)

Lietadlo s vyrobnym ¢islom 13 0005 bolo vyrobené v zavode Aero Vodochody v decembri
1971 a nasledne odovzdané vojenskej sprave MNO. SkiSobna prevadzka na lietadle prebiehala
najprv vo Vyskumnom a ski$obnom stredisku 031 Praha Kbely, neskér vo VVLS v Kosiciach,
kde bolo priradené k 2. leteckému Skolskému pluku. Lietadlo bolo vyradené v roku 1976 a nasledne
bolo umiestnené na podstavec v areali VVLS v Kosiciach. Miesto pévodného trupového &isla obdfzalo
fiktivne ¢islo 1973, ktoré symbolizuje vznik Skoly a ziskalo dvojfarebnu zeleno-svetlozelend kamuflaz
lietadla L-39C. Po roku 1993 bola kamufldaZz zmenena na bielo-modro-¢ervent (kamuflaz Bielych
Albatrosov) a boli na nom zmenené slovenské vysostné znaky.

Lietadlo L-39 C s 0005 pri initalovani na pylén v areali VVLS Kosice. Osobny archiv M. Mihélika

Lietadlo malo pévodne namontovany motor Al-25 W s vyrobnym ¢islom 711 001, v juni 1974
na zaklade nariadenia MNO ho nahradil motor Al-25 W s vyrobnym ¢islom 712003. V roku 1971 bolo
prevedené nludzové odhodenie prekrytu, vystrelenie pyromechanizmu sedadiel, nidzové vysunutie
podvozku a vztlakovych klapiek. V tom istom roku bola aj zosilnend zadna ¢ast trupu a chvostové
plochy. Do roku 1976 lietadlo nalietalo 156 letovych hodin a 11 minut.'

Lietadlo bolo nadobudnuté do zbierkového fondu formou bezodplatného prevodu v roku 2009.
Bolo odovzdané bez motora a vnitorného vybavenia kabin, spolu s leteckou dokumentaciou, ktora
je uloZzend v depozitari. V si¢asnosti na zaklade vypozi¢nej zmluvy vypozi¢ané Technickej univerzite
v KoSiciach a je umiestnené na povodnom pamatniku v aredli Leteckej fakulty.

Jednou zo Specidlnych modifikacii je lietadlo oznac¢ené ako L-39V s upravenou zadnou

kabinou lietadla pre umiestnenie navijaku s bubnom, na ktorom je navinuté tazné lano o priemere
5 mm a celkovej dlzke 1500 m. Pohon bubna zabezpecovala vzduchova ndporova turbina L-03
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umiestnend na trupe lietadla zo spodnej strany. Lietadlo bolo uréené predovSetkym na vlecenie
leteckého vle¢ného ter¢a KT-04 pre nacvik ostrej cvicnej strelby pozemnych jednotiek — protilieta-
dlovymi kanénmi na letiace ciele. V obmedzenom rozsahu lietadlo umoziuje vykonavat aj vycvik
navigacnych letov vojenskych pilotov."”” Po roku 1993 zostali vo vyzbroji slovenskej armady len
dve lietadla L-39V s trupovymi ¢islami 0730 a 0745, ktoré v rokoch 1999 a 2000 presli generdlnou
opravou. Obidve lietadla sluzili k udrziavacim letom instruktorov v Kosiciach, odkial boli v roku 2001
presunuté na Slia¢.?°

Lietadlo L-39 C 0005 (1973) v areali Technickej univerzity v KoSiciach v sic¢asnosti. Archiv VHM

LIETADLO L-39V (trupové ¢islo 0730)

Lietadlo ceskoslovenskej vyroby s vyrobnym cislom 630730 a imatrikulacnym c¢islom
0730), s leteckym dvojprddovym motorom sovietskej konstrukcie AI-25TL s vyrobnym c¢islom
905252189. Bolo vyrobené v zavode Aero Vodochody dna 25. juna 1976%' ako $pecialna modifikacia
lietadla L-39C. Lietadlo bolo do zbierok muzea prevzaté na zdklade zmluvy o bezodplatnom prevode
¢.2010/793 zo dia 7. aprila 2011 od VU 4977 Slia¢ (Zmiesané kridlo Ota Smika), v kompletnom stave
v sulade s lietadlovou dokumentaciou. Dévodom na jeho vyradenie z prevadzky OS SR v roku 2010
bol precerpany technicky Zivot a podmienka vykonania generalnej opravy, modernizacie na normy
ICAO, IFF a predizenie technického Zivota, ¢o z dévodu nerentabilnosti nebolo uskutoénené. Lietadlo
bolo v prevadzke 34 rokov vo vojenskych Gtvaroch 4562 Kuchyna, VU 9957 Kosice, VU 5845 Kosice
a VU 4977 Slia¢, pocas ktorych nalietalo 1727 letovych hodin a 15 min(t a vykonalo 2 707 $tartov.2

Findlna podoba zrenovovaného lietadla L-39 V 0730. Archiv VHM

P6vodny bielo-zlty nater? zo zaciatku 80. rokov bol nahradeny v devatdesiatych rokoch kamuflazou
v narodnych farbach - bielej, modrej a cervenej a bolo pouzivané ako zalozné?* lietadlo pri leteckych
vystipeniach leteckej skupiny Biele Albatrosy.”® V stcasnosti je lietadlo uschované v Leteckych
opravovniach Trencin, a. s., kde prebehla jeho renovacia a v budicnosti je planované jeho umiestnenie



v hangari. Renovacia prebiehala od maja 2021 na zaklade zmluvy o dielo ¢. VHU-79-5/2021
zo 14. aprila 2021, ktora Specifikovala ramcovy rozsah prac na oSetrenie povrchov, odborny nastrek
autentického nateru, opravy skiel, oSetrenie podvozkov a interiéru jednotlivych lietadiel. Pévodny
marking akrobatickej skupiny ,Bielych Albatrosov” bol nahradeny pévodnym bielo-Zltym naterom
so slovenskymi rozliSovacimi vysostnymi znakmi, ¢im mu bola prinavratena podoba zo zaciatku
90. rokov. Rozhodnutie vratit mu povodné sfarbenie vychadza aj z faktu, Ze na Gdzemi Slovenska
sa L-39 v tomto zlto-bielom natere nenachddza, pricom bielo-modro-Cervené sfarbenie lietadiel
.Bielych Albatrosov* zostane zachované na lietadle L-39 (trup. ¢. 1701). Renovacné prace zahrnali
aj Cistenie a doplnenie niektorych pristrojov, opravu drobnych preliaceni a trhlin, oSetrenie interiéru
kabiny, oSetrenie textilnych ¢asti vystrelovacieho sedadla VS 1-BRU, vyrobu a vymenu plexisklového
krytu kabiny, vymene pneumatik, na hlavnom podvozku bol tieZ vykonany servis tlmicov a tesneni.
Restaurovanie lietadla sa dostalo medzi uzsie nominacie na Cenu Casopisu Pamiatky a muzea
v kategorii ReStaurovanie.

Lietadlo ceskoslovenskej vyroby s vyrobnym cislom 630745 a imatrikulacnym cislom
0745, s leteckym dvojpradovym motorom sovietskej konstrukcie AI-25TL s vyrobnym cislom
9052522600046. Bolo vyrobené v zavode Aero Vodochody dna 4. novembra 1976% ako Specialna
modifikacia lietadla L-39C.

VHM nadobudlo lietadlo na zaklade zmluvy o bezodplatnom prevode ¢. 2010/793 zo dia
3.januara20110dVU 4977 Slia¢.Lietadlobolo prevzaté akocelok vstlade slietadlovou dokumentaciou,
spolu s motorom a vzduchovym Startérom s generatorom vzduchu SAPHIR 5. Od roku 2010 malo
lietadlo vycerpany technicky Zivot, jeho dalSia prevadzka bola podmienend vykonanim generalnej
opravy a modernizacie na normy ICAO, IFF a prediZzenim technického Zivota, ¢o by nebolo rentabilné.
Za 34 rokov sluzby vykonalo lietadlo 2 606 Startov a nalietalo 1919 letovych hodin a 53 mindt
vo vojenskych dtvaroch VU 4562 Kuchyfa, VU 9957 Kosice, VU 5845 Kosice a VU 4977 Sliag.”

Kamufldz lietadla nie je podvodnd. Origindlny bielo-Zlty nater bol pravdepodobne
v devatdesiatych rokoch zmeneny na kamuflaz v ndrodnych farbach SR bielej, modrej a ¢ervenej —
bolo pouzivané ako zalozné?® lietadlo pri leteckych vystipeniach na verejnosti leteckou akrobatickou
skupinou Biele Albatrosy.?’ Pri nacviku vstipenia v junu 1996 doslo k jeho stretu s lietadlom L-39C
(4357), kedy bola poskodena zadna ¢ast lietadla.*°

Lietadlo L-39 V 0745 pri preberani do zbierok. Archiv VHM Piestany

Lietadlo je momentdlne umiestnené v priestoroch Slovenského technického mizea — Mlzea
letectva v KoSiciach, kde prebieha jeho restaurovanie. Lietadlo bolo v minulosti na zdklade vypozi¢nej
zmluvy dislokované pri vstupe do zakladne Dopravného kridla Kuchyna, kde bolo poskodené
pri kalamite. Sucastou projektu je restaurovanie poskodenych cCasti lietadla, rozobratie jednotlivych
Casti a oprava nosnej konstrukcie prednej ¢asti trupu i oprava zadnej casti trupu. Na lietadlo bude



aplikovany nastrek v pévodnej farbe — v bielo-Zltej kamuflazi. Spolu s lietadlom bola do zbierok
nadobudnuta aj lietadlova dokumentacia, ktord je uloZzena v depozitari v Piestanoch.

Do roku 1990 prevzalo ceskoslovenské letectvo aj 30 kusov Specidlnej ozbrojenej verzie
lietadla L-39,0znacenejako L-39ZA. Boliuré¢ené na vykonavanie zakladného a pokracovacieho vycviku
vojenskych pilotov s moznostou rozsireného zbranového vycviku, vykonavania navigacnych letoy,
zdokonalovania pilotov v technike pilotdZe vo dne aj v noci v jednoduchych i zloZitych poveternost-
nych podmienkach. Oproti zakladnej cviénej verzii ma zosilnené kridlo so Styrmi podvesmi, zosilneny
podvozok a pod trupom zabudovany dvojhlaviiovy letecky kanén G5-23.3'

Lietadlo ceskoslovenskej vyroby s vyrobnym ¢islom 031701 a imatrikulacnym ¢islom 1701,
sleteckymdvojpriddovym motorom sovietskejkonstrukcie Al-25TL s vyrobnym ¢islom 905254000237.
Bolo vyrobené v zavode Aero Vodochody dia 13. augusta 1980 ako Specidlna modifikacia lietadla
L-39C.%2

VHM nadobudlo lietadlo na zaklade zmluvy o bezodplathom prevode ¢. 2014/703-HM
zo dnia 30. januara 2014. Lietadlo bolo prevzaté ako celok v sulade s lietadlovou dokumentaciou,
spolu s motorom a vzduchovym Startérom s generatorom vzduchu SAPHIR 5. Pre potreby Vzdusnych
sil bolo z lietadla vymontovanych 52 agregatov a pristrojov lietadla (podla preberacieho zapisu).
Lietadlo bolo odovzdané bez leteckého kanéna GS-23L. Od maja 2011 malo lietadlo vyéerpany
medziopravny technicky resurz, jeho dalSia prevadzka bola podmienend vykonanim generalnej
opravy a modernizacie na normy ICAO, IFF a prediZzenim technického Zivota, ¢o by nebolo rentabilné.
Za 31 rokov sluzby vykonalo lietadlo 7 991 Startov a nalietalo 4 131,04 letovych hodin vo vojenskych
tvaroch 9957 Kosice, vo vyskumnom Ustave Praha 9 - Kbely, VU 6354 Brno, VU 4055 Mo$nov, VU
8727 Prerov, po deleni republiky bolo lietadlo zaradené k 2. zmieSanému leteckému pluku v Trencine,
v septembri 1994 presunuté k 33. stihaciemu bombardovaciemu stihaciemu kridlu Kuchyna, v roku
1995 bolo presunuté k VU 4977 na letisko Slia¢.®

Kamuflaz lietadla nie je povodna. Origindlna kamuflaz bola tvorena nepravidelnymi polami
dvoch odtiefov zelenej farby (kaki zelenej a stredne tmavej zelenej), zo spodnej strany Sedej farby®
a bola pravdepodobne zmenena v devatdesiatych rokoch do kamuflaZze v narodnych farbach SR
bielej, modrej a cervenej — lietadlo bolo zaradené ako nahradné lietadlo pri leteckych vystlipeniach
na verejnosti leteckou akrobatickou skupinou Biele Albatrosy.®

Lietadlo L-39 1701 na letisku v Nitre - Janikovciach. Archiv VHM

Lietadlo je na zdklade ndjomnej zmluvy v sicasnosti umiestnené vo vonkajsej expozicii
aredlu muzea Aero Slovakia Aviatik Klub Janikovce. Spolu s lietadlom bola do zbierok nadobudnuta
aj lietadlova dokumentdcia, ktord je ulozend v depozitari v Piestanoch.



Lietadlo ceskoslovenskej vyroby s vyrobnym cislom 031725 a imatrikulacnym cislom

1725, s leteckym dvojprudovym motorom sovietskej konstrukcie Al-25TL s vyrobnym cislom
9052522900134. Bolo vyrobené v zavode Aero Vodochody dna 1. oktdbra 19803 ako Specialna
modifikacia lietadla L-39C.
VHM nadobudlo lietadlo na zaklade zmluvy o bezodplatnom prevode ¢. 2014/703-HM zo dia
30. janudra 2014. Lietadlo bolo prevzaté ako celok v sulade s lietadlovou dokumentaciou, spolu
s motorom a vzduchovym Startérom s generatorom vzduchu SAPHIR 5. Rovnako bol demontovany
kanon GS-23 (vyrobné &slo 7-1026). Od oktébra 2011 malo lietadlo vyéerpany medziopravny
technicky resurz, jeho dalSia prevddzka bola podmienend vykonanim Stvrtej generalnej opravy
a modernizacie na normy ICAO, IFF a prediZenim technického Zivota, ¢o by nebolo rentabilné.
Za 31 rokov sluzby vykonalo lietadlo 6 632 Startov a nalietalo 3 579 letovych hodin vo vojenskych
dtvaroch 9957 Kosice, VU 1562 Hradec Kralové, VU 9957 Kosice, VU 1562 Pardubice, VU 9957 Kosice,
VU 4709 Piestany, VU 1562 Pardubice, VU 4709 Piestany , VU 1562 Pardubice, VU 4990 Kuchyia a VU
4977 Sliac.>”

Kamufldz lietadla nie je povodna. Farebny nater bol pravdepodobne zmeneny pri
poslednej generalnej oprave v Leteckych opravovniach Trenéin, a. s., povodny nater sa zachoval len
na podvesnych pridavnych nddrziach. Kamuflaz je tvorena nepravidelnymi polami dvoch odtiefiov
zelenej farby (kaki zelenej a stredne tmavej zelenej), zo spodnej strany je Sedej farby. P6vodna
kamufldz sa zachovala len na podvesnych pridavnych nadrziach - je tvorena nepravidelnymi polami
kaki zelenej farby z hornej a sivej zo spodnej strany.%®

Lietadlo je v sucasnosti umiestnené vo vonkajsej expozicii v Piestanoch. Spolu s lietadlom
bola do zbierok nadobudnuta aj lietadlova dokumentacia, ktora je ulozend v depozitari v Piestanoch.

Lietadlo L-39 ZA 1725 pri prevezeni do expozicie VHM v Piestanoch. Archiv VHM

Lietadlo ceskoslovenskej vyroby s vyrobnym ¢islom 031730 a imatrikulaénym c¢islom
1730, s leteckym dvojprudovym motorom sovietskej konstrukcie Al-25TL s vyrobnym cislom
9052523200006. Bolo vyrobené v zavode Aero Vodochody diia 20. oktébra 1980% ako $pecialna
modifikacia lietadla L-39C.

VHM nadobudlo lietadlo na zaklade zmluvy o bezodplatnom prevode ¢.2014/.703-HM zo dia
30.januara 2014.Lietadlo bolo odovzdané s demontovanym motorom a s demontovanym vzduchovym
tartérom s generatorom vzduchu SAPHIR 5. Rovnako bol demontovany aj kanén GS-23 (vyrobné
Cislo 7-1026). Od roku 2012 malo lietadlo vycerpany medziopravny technicky resurz, jeho dalsia
prevadzka bola podmienena vykonanim Stvrtej generdlnej opravy a modernizacie na normy ICAQ,
IFF a predizenim technického Zivota, ¢o by nebolo rentabilné. Za 31 rokov sluzby vykonalo lietadlo
7 226 $tartov a nalietalo 3 778,09 letovych hodin vo vojenskych Gtvaroch 9957 Kosice, VU 1562



Hradec Kralové, VU 9957 Kosice, VU 1562 Pardubice, Vyskumny Ustav 030 Praha-Kbely, VU 8727
Prerov, VU 4973 Kuchyha, VU 4990 Kuchyia a VU 4977 Slia¢.*

Kamuflaz lietadla, rovnako ako v predchadzajucom pripade, nie je pévodna. Farebny nater
bol pravdepodobne zmeneny pri poslednej generdlnej oprave v Leteckych opravovniach v Trencine,
povodny nater sa zachoval len na podvesnych pridavnych nadrziach. Kamuflaz je tvorena nepravidel-
nymi polami dvoch odtiefiov zelenej farby (kaki zelenej a stredne tmavej zelenej), zo spodnej strany
je Sedej farby. Povodna kamuflaz sa zachovala len na podvesnych pridavnych nadrziach - je tvorena
nepravidelnymi polami kaki zelenej farby z hornej a sivej zo spodnej strany.*!

i iy L e

Lietadlo L-39 ZA 1730 na leteckej zakladni Slia¢. Archiv VHM

Lietadlo je v sucasnosti na zaklade vypozZicnej zmluvy umiestnené v aredli Taktického kridla
Sliac. Spolu s lietadlom bola do zbierok nadobudnuta aj lietadlova dokumentacia, ktord je ulozend
v depozitdri v Piestanoch.

Na zaklade domacich i zahrani¢nych poziadaviek sa od roku 1973 pracovalo aj na Specialnej
verzii s rozsiahlejSou variabilitou podvesnej vyzbroje i na verzii pre lahké bojové pouzitie. 0zbrojena
verzia lietadla bola spociatku oznacovana ako L-39Z. Vyvojové prace boli rozdelené do dvoch etap.
V prvej sa pracovalo na zosilneni kridla novovybaveného Styrmi zavesnikmi, pricom tato verzia
bola oznacovana ako L-39Z0. V druhej etape bola skisana verzia s vyuzitim zosilnenych kridel
a inétalaciou rychlopalného kanéna pod trupom (vybrany bol dvojhlaviiovy typ G5-23 kalibru 23
mm). K overeniu zastavby s ndabojovou schrankou v trupe posluzil prototyp L-39X-03. Zaroven
sa vSak zahdjila aj vystavba troch letovych prototypov, L-39X-9, X-10 a X-11, ktoré mali postupne
preukazat ako spdsobilost verzie Z0, tak i ZA. Prave instalacia kandnu si vyZiadala upravu predne;j
Casti lietadla, ktora obsahovala aj nabojovu schranku pre 150 nabojov. Premiestnené boli aj antény
Merkuru, radiokomapsu a radiovyskomeru a pod. Vzhladom na zvySend hmotnost lietadla, ktoré
neskor dostalo oznacenie L-39ZA, bol upraveny aj podvozok, ktory ziskal nové SirSie kolesa typu
K-27 a K-28 so zosilnenymi brzdami. Tento prototyp dostal oznacenie L-39X-10.%?

Lietadlo ¢eskoslovenskej vyroby s imatrikulacnym c¢islom OK-188, vyrobené v zavode Aero
Vodochody v roku 1976 s leteckym dvojpridovym motorom sovietskej konstrukcie Al-25TL, ktory
bol meneny celkovo trikrat. Prvy motor s vyrobnym cislom 9052523500059 bol v septembri 1977
vymeneny za motor s vyrobnym c¢islom 9052523300015 z dévodu prekrocenia povolenych teplot.
V juli 1978 bol motor meneny tretikrat z dévodu prilisného ¢erpania max. rezimu (lietadlo dostalo
motor s vyrobnym cislom 9052522700061). Prototyp lietadla L-39X-10 bol odovzdany koncom marca
1976, odkedy bolo zalietavané pilotom Jurajom Soucom. Celkovo vykonalo 876 pristati a nalietalo
333 letovych hodin 2 minaty.*

PrototypL-39X-10sapodielalnaskuskachfunkciekandénavextrémnychrezimoch,vneskorsej



faze dostal experimentalnu flakatu kamuflaz** - vrch lietadla je nastriekany lesklou polyuretanovou
tmavozelenou farbou s plynulym prechodom na bokoch lietadla do svetlozelenej farby, spodna ¢ast
lietadla je Sedej farby s plynulym prechodom do svetlozelenej farby. Kamuflaz lietadla je doplnend
o0 zIlté detaily a zlté popisy. Vrch Spicky lietadla az po pilotnd kabinu je namalovany ¢iernou matnou
farbou proti osliovaniu pilota. Na lavom boku je bielou farbou v kontirach namalovany ¢eskosloven-
sky statny znak — dvojchvosty lev, na lietadle st namalované aj statne znaky SR bez lemovania.*®
Sucastou overovania boli aj skudsky novych podvozkov so SirSimi kolesami, ktoré si vynuatili
aj zvacsenie podvozkovych sacht.*® Skusky na lietadle boli definitivne ukoncené zaciatkom roka
1980.*” VHM nadobudlo lietadlo na zaklade zmluvy o bezodplatnom prevode ¢. 137/64-218/2004 zo
diia 8. augusta 2005 a prevzaté bolo od Vojenskej leteckej akadémie gen. M. R. Stefanika v Ko$iciach.
Lietadlo bolo odovzdané s motorom, demontovanym kanénom GS-23 a leteckou dokumentaciu,
ktoré su ulozené v depozitari mazea.

Lietadlo je v su¢asnosti na zaklade vypozicnej zmluvy umiestnené v ucebni leteckej fakulty
Technickej univerzity v KoSiciach, v rozstykovanom stave, kde slizi ako u¢ebna pomocka.

Lietadlo L-39 X-10 v u¢ebni Technickej univerzity v KoSiciach. Archiv VHM
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Ing. Tomas Pribyl, Technické muzeum v Brné

Nékteri astronauti v nich létaji pro radost, jini se pres né dostali do oddilu kosmonauti - a dalsi je divérné
znaji z pfipravy ke kosmickému letu. Na L-39 se cvi¢i i mnozi astronauti spolecnosti SpaceX a zhlédl
sevniiJared,Rook"Isaacman, ktery opakované cestuje do vesmiru v lodi Crew Dragon a bude velitelem
prvni kosmické lodi Starship. Lodi, kterd md dopravit ¢lovéka na Mars...

Sedesata léta minulého stoleti byla obdobim neskute¢ného rozvoje. Uskuteénil se prvni let
Clovéka do vesmiru. Vznikl programovaci jazyk BASIC, praotec véech programovacich jazyk(. Své
premiéry si odbyla nadzvukova dopravni letadla — sovétské Tu-144 i francouzsko-britské Concorde.
Zrodil se zarodek dnesniho internetu. Svétlo svéta spatfilo Technické muzeum v Brné. A clovék
se proSel po Mésici.
A do toho vSeho se poprvé proletél stroj Aero L-39 Albatros. Kalendar ukazoval 4. listopadu 1968.

Technicky pokrok se zdal byt nezastavitelny — a planeta Mars byla tak blizko. Podle ,letového
rfadu” americké kosmonautiky zpracovaného americkym Narodnim uUfadem pro letectvi a vesmir
(National Air and Space Administration, NASA) v roce 1965 méla lidska noha stanout na Marsu v roce
1984

NASA tehdy s letem na Mars zcela vazné pocitala: Mésic mél byt jen dalSi zastavkou v nikdy
oficialné nevyhlasenych ,kosmickych zavodech” se Sovétskym svazem. DalSi metou se méla stat
pravé Ctvrta planeta Slunec¢ni soustavy. Budova VAB (Vehicle Assembly Building, plvodné Vertical
Assembly Building)? v Kennedyho kosmickém stredisku byla se svou vyskou 160 metrd o zhruba
dvacet metrd vyssi, nez bylo potfeba pro montdz a odvoz na rampu rakety Saturn V, kterd méla
vozit ¢lovéka na Mésic. Dlivod byl jednoduchy: pocitalo se s tim, Zze Saturn V postupné ,poroste”.
Treti stupen S-1IVB vyuZivajici kapalny vodik a kyslik jako pohonné latky mél byt totiz v rdmci zvySeni
vykonu nahrazeny stupném s atomovym motorem. Zatimco S-IVB mél vyuzivat pohon chemicky
(spalovani obou slozek pohonné latky), atomovy motor NERVA (Nuclear Engine for Rocket Vehicle
Application) mél pracovat na principu fyzikalnim (ohrev pracovni latky, v daném pripadé kapalného
vodiku, pri prichodu aktivni zédnou jaderného reaktoru). NASA mu vérila: investovala do néj pres
puldruhé miliardy dolard a ve vyvoji pokracovala i po konci programu Apollo. Pocitala s tim, Ze motor
nalezne uplatnéni v programu kosmickych raketopland, kdy pom0ze obnovit lety na Mésic - a otevre
cestu ¢lovéku na Mars.® Plany jsou jedna véc, realita druha. Program Apollo byl neskute¢né vzepéti:
technické, politické, spole¢né a predevsim ekonomické. Po Mésici se sice prvni lidé prosli v ¢ervenci
1969, ale financovani programu Apollo vrcholilo v roce 1966. Tehdy ¢inil rozpocet NASA 4,41 procent
amerického federalniho rozpoctu!* Ne vSe Slo na Apollo (vétsina vSak ano): na druhé strané v této
sumeé nejsou zapocitany tfeba spolecné akce s americkym namornictvem, které napriklad dodavalo
svazy letadlovych lodi na zachranu posadek vracejicich se kosmickych lodi.

.Kdyby nebylo studené valky, nebylo by zadné Apollo,” komentoval toto vzepéti americky
astronaut Frank Borman. Sdm sebe povazoval za ,vojaka studené valky" a pravé on byl velitelem
vypravy, ktera se stala zlomovou v historii kosmonautiky. Byl velitelem Apolla 8.5

Pri této misi (zUcastnili se ji astronauti Frank Borman, William Anders a James Lovell) lidé
poprvé opustili nizkou obéznou drahu Zemé. Poprvé se vydali k Mésici, poprvé vstoupili na jeho
obéznou drahu. Poprvé méli moZnost spatfit odvracenou stranu Mésice, poprvé se na Zemi vraceli



druhou kosmickou rychlosti. Vyprava, u niz bylo riziko ztraty posadky vycisleno na padesat procent®,
se stala absolutnim triumfem.

Uz pred svou misi Apollo 8 k Mésici (a po ni znovu) dostal Frank Borman ,nabidku, ktera se
neodmita”. On i se svou posadkou mél uskutecnit vypravu Apollo 11.” Nabidku mu ucinil tehdejsi
Séfastronaut Donald ,Deke” Slayton, ktery vychazel z logiky, Ze posadka Apolla 8 absolvovala vétSinu
cesty a Ze pro ni vyprava na Mésic nebude takovou novinkou a prekvapenim jako pro posadku
sloZzenou z ,lunarnich novackd”. Frank Borman nabidku odmitl s tim, Ze uz priprava na Apollo 8 byla
extrémné narocna a Ze si neni jisty, zdali by on a jeho posadka byli adekvatné pripraveni béhem
necelého pll roku na dalsi vypravu k Mésici. Jinymi slovy: Frank Borman opakované odmitl stat
se prvnim ¢lovékem, ktery vstoupi na Mésic.

Po dvou kosmickych letech (pred Apollem 8 byl v prosinci 1965 i velitelem Gemini 7,
coz byla rekordni dvoutydenni vyprava) se rozhodl k 1. éervenci 1970 skoncit aktivni sluzbu v oddile
astronautl. Na rozdil od svych koleg, kteri ¢asto presli na manazerské posty u kosmické agentury,
se Borman rozhodl vénovat své lasce — létani. JeSté v tomtéZ roce se stal manazerem u Eastern
Airlines. Mimochodem, jeho zasluhou se tehdy ve Spojenych statech poprvé objevily evropské
letouny Airbus. Podpisem kontraktu na nakup 23 stroji Airbus A300 v roce 1977 ukoncil monopol
firmy Boeing mezi americkymi aerolinkami.® Rozhodnuti bylo pochopitelné kritizovano z hlediska
narodniho, ale — jak se pozdéji ukazalo - bylo zcela spravné z hlediska manazerského.

Frank Borman, byvaly pilot, ovSem ani v manazZerské pozici na létani nezanevrel. Prohanél
soukromé letouny a ve sportovnim klubu se potkal s pilotem Danem McCuem. To byl jeden z prvnich
americkych uZivatel( ceskoslovenského stroje Aero L-39 Albatros, ktery si nemohl vynachvalit.
Postupné byl majitelem tri rznych exemplart. Mimochodem, prvni L-39 se ve Spojenych statech
objevil az v roce 1991.7

Pravé na jeho radu zacal Frank Borman uvaZovat o zakoupeni L-39 pro svoji soukromou
potfebu. Dne 13. ledna 1998 navstivil Aero Vodochody.'® " Zde sv(j zajem potvrdil a nakup pak
skutecné probéhl.

Rozhodné ale nebyl prvnim americkym astronautem, ktery do L-39 Albatros usedLl.
Dne 31. ¢ervence 1991 podepsali Michail Gorbacov (SSSR) a George Bush Sr. (USA) dohodu
0 vyménném pobytu kosmonaut(.'? Mélo jit o pokracovani legendarniho programu Sojuz-Apollo
z roku 1975. Jen s tim rozdilem, ze tentokrat mél letét sovétsky kosmonaut na zhruba osmidenni
vylet raketoplanem a americky astronaut by na priblizné stejnou dobu navstivil sovétskou stanici Mir.

Rok se s rokem seSel, Sovétsky svaz prestal existovat (formalné 26. prosince 1991)
a George Bush Sr. se sesel tentokrat se zastupcem Spolecenstvi nezavislych statl. Tim byl prezident
Ruské federace Boris Jelcin. Dne 17. ¢ervna 1992 podepsali novou dohodu o spolupraci v oblasti
pilotovanych let(.” Uz nemélo jit jen o jednorazovou kratkou ,vyménu“ kosmonautd, ale o hlubsi
program. Na raketoplanu méli letét nejméné dva rusti kosmonauti, Ameri¢an mél na oplatku na 115
dni navstivit stanici Mir. PFipominame, Ze v té dobé byl rekord v délce non-stop letu amerického
astronauta 84 dni."

Spoluprace nakonec narostla do nevidanych rozmérd: na orbitalni stanici Mir pracovalo
postupné dlouhodobé sedm americkych astronautl a celkem se k ni pripojilo devét vyprav
raketoplan.

na stanici Mir, prosli kromé teoretické pripravy ve Hvézdném méstecku i leteckym vycvikem. A ten
byl realizovany na dvoumistnych strojich L-39 Albatros.



Mélo to svoji logiku: nudit se ve Skolnich lavicich, okousdavat tuzku a nerozumét kazdému druhému
ruskému slovu je néco jiného, nez sednout spolec¢né s ruskym pilotem do letadla. Spolecny let vas
nuti osvojit si alespon zdkladni slovic¢ka, terminologii, naucit se spolupraci, ziskat spravné navyky...
Tézko uz dnes zjistime, ktery sovétsky kosmonaut se jako prvni proletél na stroji L-39 Albatros.
(Ceskoslovensky Vladimir Remek do néj poprvé oficialné usedl a? po svém letu v roce 1978;
shodou okolnosti v Kosicich.) Nebudeme ale zfejmé daleko od pravdy, kdyz prohlasime, Ze to byla
kosmonautka Svétlana Savicka.'® Prvni L-39 Albatros totiZz prisly do aeroklubl v roce 1973, a to
jesté do téch elitnich. Ona pritom elitni pilotkou byla: méla na svém konté ¢trnact svétovych rekordd.
Do oddilu kosmonautl byla prijata velmi mlada v roce 1980: to ji bylo 32 let (narodila se 8. srpna
1948). Kdyz v roce 1982 startovala poprvé na obéznou drahu, shodou okolnosti také v ramci nikdy
nevyhlasenych ,kosmickych zavod(“, byla v oddile kosmonautl bezkonkurenéné nejmladsi. Z toho
plyne, Ze pravé Savicka méla v DOSAAF (Dobrovolna spoleénost pro spolupraci s armadou, letectvem
a namornictvem; rusky JOCAA®, [lo6poBonbHoe OO6LLECTBO COAEWCTBUS apMuUK, aBuauun u
dnoty) velkou Sanci stat se prvnim sovétskym kosmonautem, ktery ,ochutnal” L-39 Albatros.

Kosmonauti, ktefi do Hvézdného méstecka prichazeli ve druhé poloviné osmdesatych let
a pocatkem devadesatych let uz méli letové zkusenosti s L-39 za sebou. Treba Salizan Saripov
(veteran z kosmickych letl Endeavour STS-89/1998 a Sojuz TMA-5/2004): ,Je to vyborny letoun. Kdyz
jsem prisel do leteckého ucilisté, tak se muj prvni let odehral na L-39. Pak jsem Létal na MiG-21 a po
ukonceni ucilisté jsem pUlsobil jako letecky instruktor a ucil jsem létat zahrani¢ni posluchace pravé
na L-39. Tento typ jsem si velmi oblibil. Je snadno ovladatelny, pilotni kabina je krdsné prostorna,
pristrojova deska je prehledna."’

Nékdy v nultych letech tohoto stoleti (po krachu vlastnich ruskych programa cviénych letoun(
MiG-AT) se L-39 stalo oficialnim vycvikovym letounem ruskych kosmonautd. Dnes je ve Hvézdném
méstecku (oficialné Stredisko pripravy kosmonautl J. A. Gagarina, plnym nazvem Védecko-vyzkumné
zkuSebni stredisko pripravy kosmonautd J. A. Gagarina, Hay4yHo-nccnegoBatenbCkui
ncnbiTaTenbHbIA LEHTP NOArOTOBKM KOCMOHaBTOB umeHun KO.A.larapuHa) k dispozici flotila deseti
téchto stroji. S jejich pomoci probihd nejen zakladni vycvik ruskych kosmonautd, ale také vyse
popsany seznamovaci vycvik zahranicnich kandidat(.'” '8

Pokud bychom pouzili toliko kupecké pocty, tak vSichni rusti a zahrani¢ni kosmonauti, ktefi
navstivili stanici Mir, prosli pripravou na L-39 Albatrosech. Bylo jich presné 104." Mezinarodni
kosmickou stanici dosud (k 31. Fijnu 2022) navstivilo 242 muzd a zen.?® Obé skupiny se samozifejmé
ponékud prekryvaji: z téch, kdo byli na Miru se pak 42 vydalo i na Mezindrodni kosmickou stanici.
VSichni bez vyjimky ale proslo vycvikem v Rusku a vSichni usedli do kokpitu L-39. Hovorime tedy
o nejméné 304 kosmonautech, ktefi se v ramci vycviku k letu do vesmiru svezli v L-39 Albatrosu.
ProtoZe do 31. Fijna uskutecnilo kosmicky let (pokud za kosmicky let povazujeme dosazeni stabilni
obézné drahy 592 muzl a zen)?, tak pres padesat procent historicky vsech kosmonautd proslo
vycvikem na ,nasich” L-39 Albatrosech.

Na druhé strané Atlantiku astronauti NASA historicky pouzivaji k vycviku stroj T-38 Talon,
které zrejmé v budoucnu nahradi T-7A Red Hawk (Boeing).?? Zde tedy L-39 Albatrosu pSenka
nepokvete. | kdyz...

V roce 2002 podnikatel a vizionafF Elon Musk zalozil spolecnost SpaceX. Ambiciézni
firma byla nejprve vysmivand, ale postupné ziskala respekt a vysadni postaveni. Dnes je lidrem
~kosmického svéta“ a vSechny velké agentury ¢i kosmické spoleénosti se ji snazi tu vice, tu méné
Uspésné napodobit.



Pro predstavu: spole¢nosti SpaceX se pokusila svoji prvni raketu (Falcon 1) vypustit v bfeznu
2006. Bez uspéchu, nosi¢ havaroval. Stejné dopadl i druhy (bfezen 2007) a treti start (srpen 2008):
vSechny selhaly, byt pokazdé z jiného dGvodu. Traduje se, Ze Elon Musk mél nachystané pro vsechny
zaméstnance vypovédi®® a Ze vSe vsadit na ¢tvrty start. Kdyby nebyl Gspésny, SpaceX by skondila.
Raketa Falcon 1 ale slavila triumf. Stejné tak mnohem silnéjsi Falcon 9 (premiéra 4. ¢ervna 2010).
Nasledoval Uspéch s nakladni lodi Dragon: nejprve bezpecéné pristdla v ocedanu po dvou obletech
Zemé, pri dalSim letu uz navstivila jako historicky prvni soukromé plavidlo Mezindrodni kosmickou
stanici. Prvni stupen rakety Falcon 9 se ,naucil” pFfistavat a nejpouzivanéjsi exemplar B1058 ma
aktualné (30. zari 2022) za sebou neskutecnych ¢trnact startt a pristani.

SpaceX krom nakladni lodi Dragon vyvinula i jeji modernéjsi (a opakované pouzitelnou) verzi
Crew Dragon pro posadku. Poprvé s astronauty startovala 30. kvétna 2020, dosud (31. fijna 2022)
ma kvarteto opakované pouzitelnych lodi (Resilience, Freedom, Endeavour a Endurance)?* za sebou
osm pilotovanych start. Krom toho SpaceX vyviji tfeba zasobovaci lod Dragon XL pro budouci stanici
NASA Lunar Gateway u Mésice nebo lunarni modul HLV (Human Landing Vehicle), v némz maji pristi
lidé v roce 2026 dosahnout lunarniho povrchu. Systém druzic Starlink, kterych bude celkem 42 tisic
a ktery pokryje cely svét internetovym pripojenim bez ohledu na hranice a dalsi omezeni (a z jehoz
zisku hodla Musk financovat dobyvani Marsu)?®, by pak vydal na samostatny sahodlouhy text.

To jen proilustraci k vyznamu a rozsahu ¢innosti spolecnosti SpaceX. Ale abychom neutekli
od letounu Aero L-39 Albatros. Zakladatel SpaceX Elon Musk vlastnil nékdy v letech 2000 az 05 jeden
kus tohoto stroje. | kdyZz nemél Gplné jasno v otazce jeho plvodu: ,Zrejmé nejzabavnéjsi letoun, ktery
jsem mél, byla ruska stihacka. Méla ¢esky trup, ukrajinsky motor a ruskou avioniku. Bylo to néco, co
pouzivali k vycviku svych stihac(, ale bylo to neuvéritelné akrobatické. Ovéem pokud jste letéli déle
nez hodinu, vas zadek trpél. Sedacky byly opravdu tvrdé."?

Posléze ale stroj dal pryc¢: ,Bylo to takové: Clovéce, tohle vyrobili néjaci sovétsti technici a mozna
utahli Sroub spravné a mozna taky ne. Bylo to takové Silené, a kdyz jsem si poridil déti, pfestal jsem
v tom létat."?’

To ale byla svym zplsobem jen bezvyznamna kapitola L-39 v americkém kosmickém
programu. Mnohem zasadnéjsi se zacala psat 12. fijna 2008, kdy z Bajkonuru odstartovala kosmicka
lod Sojuz TMA-13. Krom dvou profesionalnich kosmonaut( (Jurij Lonéakov/Rusko a Edward Fincke/
USA) byl ¢lenem posadky i ,uéastnik kosmického letu” (jak se formalné oznacuji kosmonauti za svdj
let platici, tedy tzv. kosmicti turisté) Richard Garriott. Ten si na start pozval nékolik pratel, mezi nimi
byl i Jared Isaacman. Podnikatel v oblasti platebnich systémda, pronajmu proudovych letadel a sam
aktivni pilot (mj. spolutvlirce akrobatické skupiny Black Diamond Jet Team a zakladatel spolec¢nosti
Draken International, coZ je nejvétsi soukromy provozovatel proudovych letound na svété — mj. je
vlastnikem 23 kust L-159E ALCA).?® Pohled na startujici raketu mu uéaroval a zacal resit, kterak by
se na obéznou drahu mohl vydat sam.

Rozhodl se kontaktovat tehdy relativné novou spoleé¢nost SpaceX a v roce 2009 s ni uzavrel
dohodu otom, Ze azZ jednou bude k dispozici jeji pilotovana lod, otevie se moZnost jednani o zakoupeni
.letenky“?. PFipominame, Ze to bylo v dobé, kdy méla SpaceX za sebou tfi havarie a jen dva Uspésné
starty raket Falcon 1. Jeji ,tazny kn", raketa Falcon 9, méla teprve pred premiérou.

Uplynula dekadda a SpaceX dotdhla do vitézného konce mnoho svych projektd vcetné
pilotované lodi Crew Dragon. Ta uskutecnila v bfeznu 2019 nejprve bezpilotni let k Mezinarodni
kosmické stanici a v kvétnu 2020 svezla prvni astronauty béhem demonstracni mise. V listopadu
2020 pak na stanici dopravila prvni operacni posadku. Zhruba v té dobé Jared Isaacman kontaktoval
SpaceX, zdali by nebylo mozné se k dohodé z roku 2009 vratit. O ¢tyFi hodiny pozdéji se mu ze SpaceX
ozvali, ze by mohl letét jiz v pFistim roce. Slovo dalo slovo a vznikla mise Inspiration4. Zkuseny pilot



se zapalem pro kosmonautiku, navic dostate¢né solventni.®®

.Mohl jsem vzit s sebou do vesmiru kamarady piloty a cely Zivot jsme si pak mohli u grilu vzpominat,
jaké to bylo uzasné,” vysvétluje Jared Isaacman. ,Ale ja jsem chtél, aby mise méla vétsi presah.”
Proto se rozhodl zbyvajici tfi cleny posadky mise vybrat velmi otevifenym zplsobem. Mista v lodi byla
pojmenovana Leadership, Hope, Generosity a Prosperity. Leadership (Vedeni) pochopitelné obsadil
Jared Isaacman. Do kresla oznacovaného jako Hope (Nadéje) byl vybran ¢lovék z nemocnice St.
Jude Children’s Research Hospital (stat Tennessee), ktera se vénuje lécbé détskych onkologickych
pacientll a pro niz si mise Inspiration4 dala za cil vybrat ¢astku 200 mil. dolard. Volba nakonec padla
na Hayley Arceneauxovou (29), kterd v nemocnici plsobi jako zdravotnice a ktera coby desetileta
sama porazila rakovinu kosti.%'

Treti misto Generosity (Velkorysost) obsadil Chris Sembroski (41). Zajemce jej mohl ziskat
tak, ze si zakoupi los (vytéZzek Sel na konto St. Jude Hospital). Zajimavé je, Ze vylosovan byl jisty Kyle
Hyppchen, ale za zdravotnich dGvod(i nemohl letét.®? Namisto toho ale doporucil svého pritele Chrise
Sembroskiho. Jared Isaacman s ndvrhem souhlasil.

Posledni misto v lodi (Prosperity, Prosperita) se Isaacman rozhodl obsadit nékterym
z obchodnich partnerl své spolecnosti Shift4 Payments. Prihlasilo se jich 200, kazdy predlozil
kratkou esej o letech do vesmiru. Volba nakonec padla na Sian Proctorovou (51): aktivni pilotka,
profesorka geologie a dlouhodobd spolupracovnice NASA. V roce 2009 se v konkurzu na astronauta
NASA umistila na 47. misté: tehdy se do oddilu pFijimalo devét osob.*

Jména c¢lenl posadky Inspiration4 byla ozndmena v Unoru a breznu 2021 s tim,
ze dovesmiru poleti béhem pll roku. Bylo jasné, Ze vycvik bude naroény a intenzivni— navic s novacky,
kteri drive nic podobného neabsolvovali nebo s tim nepocitali. Jared Isaacman ale neponechal nic
nahodé a pro svoji posadku pripravil kurz preziti v zimnich horach nebo letecky vycvik. Ten probéhl
na letounech L-39 Albatros: jde totiz o Isaacman(v oblibeny stroj.

Mise Inspiration4 probéhla v zari 2021 a skoncila se naprostym triumfem. Jednak Slo o prvni
ryze soukromou pilotovanou misi v historii kosmonautiky. Jednak prokazala schopnost kvalitné
pripravit k cesté na obéznou drahu i naprosté ,zelenace”. Pravé letecky vycvik na tom mél nemalou
zasluhu.

0 tom, jaky vyznam mu prikladd Jared Isaacman svédci i skute¢nost, ze se v ¢ervnu 2022 rozhodl
organizaci US Space Camp (provozuje ,kosmicky tabor” v Huntsville; historicky jim prosly stovky
tisic americkych déti) vénovat 10 mil. dolar( - a vyslouzily L-39 Albatros.3*

Kosmicka mise Jareda Isaacmana ale ani zdaleka neskon¢ila. V inoru 2022 bylo ozndmeno,
Ze se s firmou SpaceX dohodl na dalsich tfech (!) letech do vesmiru. Program dostal nazev Polaris.®®
Tyto maji za cil rozsifovat moznosti kosmonautiky a soukromych/komercnich letd vibec.
Prvni mise nazvana Polaris Dawn se uskuteéni v bfeznu 2023. Zicastni se ji ¢tyFi astronauti:
velitelem bude Jared Isaacman, pilotem Scott Poteet, letovymi specialisty pak Anna Menonova
a Sarah Gillesova. Kromé Isaacmana jde o zaméstnance spolecnosti SpaceX. Isaacman a Poteet maji
béhem mise uskutecnit historicky prvnivystup do otevieného prostoru v nové vyvijenych skafandrech
SpaceX. Zverejnéné fotografie z vycviku posadky Polaris Dawn ukazuji, Ze i tentokrat jsou zapojené
letouny L-39 Albatros.* Pro tGcely vycviku a dalSich potfeb misi Polaris je k dispozici sedm letound,
z toho tfi L-39 Albatros. Dva ve verzi C, jeden ve verzi ZA (avSak bez podtrupového kanénu).%’

Napln druhého letu Polaris s lodi Crew Dragon zatim nebyla stanovena, nicméné v zari 2022
nabidl Jared Isaacman jeji sluzby NASA. Lod Crew Dragon by pfi ni méla poslouzit ke zvySeni obézné
drahy Hubbleova kosmického teleskopu, a tim prodlouzit Zivotnost této unikatni observatore. Zatim
je zpracovavana pulrocni ,studie proveditelnosti“.3®



Treti mise Polaris, kterou Jared Isaacman pfipravuje, ma byt prvnim pilotovanym letem
rakety Starship. To je obfi raketa SpaceX o vysce 120 m, startovaci hmotnosti 5000 t a kapacité 150
az 300 t na obéznou drahu. Dvoustupriova raketa (oba stupné maji byt opakované pouzitelné) zatim
na svoji premiéru ¢eka, ma si ji odbyt na prelomu letos$niho a pristiho roku.®’

Raketa Starship se kazdopadné ma stat zdkladem ambiciézniho pldnu Elona Muska dostat
¢lovéka na Mars a nasledné tuto planetu osidlit. A protoZze mu ji pomuze zalétat Jared Isaacman,
velky obdivovatel letound L-39 Albatros, jedno je jisté. Aero L-39 Albatros pomuze vydlazdit cestu
¢lovéka na Mars.

Tato kapitola vznikla na zdkladé institucionalni podpory dlouhodobého koncepéniho rozvoje
vyzkumné organizace Technické muzeum v Brné poskytované Ministerstvem kultury CR.

ALBATROS1

Kvarteto L-39C Albatros s astronauty z mise Inspiration4 prelétd nad startovacim komplexem
39 Kennedyho kosmického stfediska na Floridé
Kredit: https://twitter.com/inspiration4x/status/1437105455587864581 (twitterovy Gcet
Inspiration4)

ALBATROS2
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Vycvikové stredisko ruskych kosmonautl ma pro své potreby k dispozici celkem deset letount
L-39C Albatros
Kredit: https://www.gctc.ru/main.php?id=3975 (web Strediska vycviku kosmonautu
jménem J. A. Gagarina)



ALBATROS3

Letouny L-39C Albatros pro vycvik (nejen) ruskych kosmonautl provozuje kosmicka agentura
Roskosmos (Pockocmoc)
Kredit: https://www.gctc.ru/main.php?id=3975 (web Strediska vycviku kosmonautt
jménem J. A. Gagarina)

ALBATROS4

Prelet posadky mise Inspiration4 nad zdkladnou SpaceX Starbase v Texasu, odkud maji startovat
obri rakety Starship
Kredit: https://twitter.com/elonmusk/status/1431762773185376262 (twitterovy ucet Elona Muska)

ALBATROS5

A jesté jednou posadka mise Inspiration4 v L-39C Albatros (spolu s dalSimi letouny) nad zakladnou
Starbase v Texasu: v pozadi jsou vidét rozestavéné rakety Starship
Kredit https://www.flickr.com/photos/polarisprogramphotos/52376390966/
(fotoalbum mise Inspiration4)
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ALBATROSé6

Posadka mise Polaris Dawn (zleva S. Poteet, A. Menonova, S. Gillisova a J. Isaacman) ma mj. k
dispozici trojici letoun( L-39C Albatros
Kredit https://www.flickr.com/photos/polarisprogramphotos/52376390966/
(fotoalbum Polaris Program Photos)

ALBATROS?

...a jednoho dne na Marsu...
Kredit: kolaz Marek Pribyl
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