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PPoË·tky proudovÈho vojenskÈho letectva
v »eskoslovensku

Nov· generace vojensk˝ch letoun˘ poh·nÏn˝ch
proudov˝mi motory byla jednÌm z d˘sledk˘ prudkÈho
v˝voje a v˝zkumu v oblasti letectvÌ, kter˝ byl zp˘soben
druhou svÏtovou v·lkou. Bylo z¯ejmÈ, ûe na proudovou
leteckou techniku se musÌ orientovat i novÏ vznikajÌcÌ
ËeskoslovenskÈ vojenskÈ letectvo, jehoû z·kladem se
po roce 1945 staly jednotky Ëeskoslovensk˝ch perutÌ
Kr·lovskÈho britskÈho letectva a jednotky 1. smÌöenÈ
leteckÈ divize ze SovÏtskÈho svazu. TechnickÈ vybavenÌ
tÏchto jednotek a jejich leteck˝ park poch·zejÌcÌ z dob
druhÈ svÏtovÈ v·lky byl velice r˘znorod˝, doûÌvajÌcÌ
a nemohl plnÏ zabezpeËit ochranu vzduönÈho prostoru
a suverenitu »eskoslovenska.

V roce 1946 byl v »eskoslovensku realizov·n pro-
gram tzv. v·leËnÈho dobÏhu, kter˝ pro novÏ vznikajÌcÌ
ËeskoslovenskÈ vojenskÈ letectvo poËÌtal, po p¯echodnou
dobu, s v˝robou tÏch typ˘ letadel, jeû byly v pr˘bÏhu
druhÈ svÏtovÈ v·lky vyr·bÏny v Ëesk˝ch leteck˝ch
tov·rn·ch.

Do programu v·leËnÈho dobÏhu byl takÈ zahrnut
Messerschmitt Me 262 ÑSchwalbeì. Byl to prvnÌ proudov˝
letoun, kter˝ se v pr˘bÏhu v·lky zË·sti vyr·bÏl i na
ËeskÈm ˙zemÌ. JednotlivÈ dÌly tohoto typu letounu
byly soust¯edÏny v letÚanskÈ Avii, kde byly stroje
kompletov·ny. PrvnÌ drak letounu byl p¯ipraven k mont·ûi
motor˘ jiû v zimÏ 1945. Dne 27. srpna 1946 s nÌm
öÈfpilot firmy Avia AntonÌn Kraus vzlÈtl a stal se tak

prvnÌm Ëeskoslovensk˝m pilotem proudovÈho stÌhacÌho
letounu.

Me 262 vöak nemohl v danÈm mnoûstvÌ ani svou
koncepcÌ, na tu dobu jiû zastaralou, vy¯eöit p¯ezbrojenÌ
ËeskoslovenskÈho vojenskÈho letectva na proudovou
techniku a slouûil vlastnÏ jen jako seznamovacÌ typ
pro p¯Ìpravu vojensk˝ch pilot˘.

Pro p¯ezbrojenÌ na proudovou techniku bylo nutnÈ
hledat jinÈ ¯eöenÌ. V ˙vahu p¯ipadaly t¯i moûnosti:

ñ n·kup proudov˝ch letoun˘ z nÏkterÈho
  ze z·padnÌch st·t˘,

ñ vlastnÌ v˝voj a v˝roba proudovÈho letounu,

ñ n·kup proudov˝ch letoun˘ ze SovÏtskÈho
  svazu a jejich licenËnÌ v˝roba.

V danÈ vojensko-politickÈ situaci, ve kterÈ se
»eskoslovensko zejmÈna po roce 1948 ocitlo, byla
t¯etÌ moûnost prakticky jedinou moûnou, technicky
a z·roveÚ i politicky sch˘dnou variantou, kter· mohla
b˝t p¯ijata.

»eskoslovensk˝ leteck˝ pr˘mysl zah·jil cestu
rozs·hlÈ a velice dynamicky se rozvÌjejÌcÌ licenËnÌ v˝roby
nejmodernÏjöÌch bojov˝ch letoun˘ sovÏtskÈ konstrukce.
Na z·kladÏ mezivl·dnÌch dohod poskytl SovÏtsk˝ svaz
pot¯ebnÈ podklady a odbornou pomoc sv˝ch expert˘,
aby bojovÈ letouny mohly b˝t co nejd¯Ìve zavedeny do
provozu a takÈ aby je bylo moûnÈ v co nejkratöÌ dobÏ
zaËÌt vyr·bÏt.
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Schopnost Ëesk˝ch technik˘ a dÏlnÌk˘ vykon·vat
p¯esnou a n·roËnou pr·ci na v˝robÏ nov˝ch proudov˝ch
letoun˘ p¯inesla brzy v˝sledky. Do t¯Ì let od zavedenÌ
licenËnÌ v˝roby letoun˘ MiG pat¯ilo naöe vojenskÈ letectvo
k nejmodernÏji vybaven˝m vojensk˝m letectv˘m v EvropÏ
a mohlo zaËÌt efektivnÏ plnit ˙lohu obrany st·tu
a zajiötÏnÌ vzduönÈho prostoru »eskoslovenskÈ republiky,

kter· se pov·leËn˝m rozdÏlenÌm svÏta ocitla na hranici
dvou politick˝ch uskupenÌ.

DanÌ za tuto cestu licenËnÌ v˝roby byla skuteËnost,
ûe tÌm prakticky skonËila praûsk· konstrukËnÌ leteck·
ökola a mnoho Ëesk˝ch leteck˝ch konstrukcÌ a projekt˘
p¯ipraven˝ch pro v˝robu bylo zastaveno.

Foto na p¯edchozÌ str·nce: PoË·tky naöeho proudovÈho letectva ñ MiG-15UTI sovÏtskÈ konstrukce, ko¯istnÌ pilotnÌ kukly
po nÏmeckÈ Luftwaffe a ÑamerickÈì br˝le na oËÌch Ëeskoslovensk˝ch letc˘ (archiv L+K)

Letouny Me 262 Schwalbe tak, jak je zanechala nÏmeck·
Luftwaffe na letiöti v éatci (archiv J. Zdiarsk˝, via K. Straka)

MiG-15 v hotovosti (archiv L+K) Nov· proudov· technika budila z·jem nejenom dÏtÌ,
ale i öirokÈ ve¯ejnosti (archiv L+K)

Jeden z†poslednÌch MiG-15 slouûÌcÌch v†Hradci Kr·lovÈ (archiv 4+)
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LLicenËnÌ v˝roba proudov˝ch letoun˘
v »eskoslovensku

PrvnÌm proudov˝m typem stÌhacÌho letounu doveze-
n˝m ze SovÏtskÈho svazu byl letoun A. S. Jakovleva
ñ Jak-17. Jednalo se o stroj smÌöenÈ konstrukce,
jeden z prvnÌch sÈriovÏ vyr·bÏn˝ch typ˘ tÈto kategorie
v pov·leËnÈm obdobÌ. Jedin˝ exempl·¯ v »esko-
slovensku byl dod·n jako vzorov˝ kus a nelÈtal, byl
urËen pro prvnÌ variantu licenËnÌ v˝roby tÏchto letoun˘.
Z·hy se vöak uk·zalo, ûe koncepce Jaku-17 nenÌ jiû
modernÌ a perspektivnÌ.

PodobnÏ to dopadlo s druh˝m typem dovezen˝m
do »eskoslovenska, Jakem-23. Na rozdÌl od Jaku-17
byl Jak-23 celokovovÈ konstrukce a mÏl silnÏjöÌ motor,
koncepce letounu byla stejn·. Bylo dovezeno 12 stroj˘.

P¯Ìchod letoun˘ MiG
T¯etÌm typem proudovÈho letounu dovezen˝m do

»eskoslovenska byl MiG-15. Psal se rok 1951,
bylo pÏt let po druhÈ svÏtovÈ v·lce a SovÏtsk˝ svaz
p¯edal do »eskoslovenska licenci nejmodernÏjöÌho
letounu, kter˝ mÏl k dispozici a od jehoû zalÈt·nÌ
v SSSR uplynuly pouhÈ t¯i roky...

ZaËala nejv˝znamnÏjöÌ etapa licenËnÌ v˝roby
proudov˝ch stÌhacÌch letoun˘ v »eskoslovensku.
ProgresivnÌ koncepce a konstrukce MiG-15 byla v tÈ
dobÏ na öpiËce svÏtov˝ch vojensk˝ch bojov˝ch letoun˘.
Letouny MiG-15 vydrûely ve sluûbÏ u Ës. letectva
aû do roku 1983.

V˝roba MiG-15 v†Aeru Vodochody (archiv L+K)
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Ji¯Ì Barda, jeden z desÌtek konstruktÈr˘, kte¯Ì byli
nasazeni na p¯Ìpravu v˝roby letounu MiG-15 (S-102),
k tomu ¯Ìk·:

Od roku 1950 jsem pracoval v konstrukci ve
vysoËanskÈ Aerovce ve skupinÏ, kter· p¯ipravovala do
v˝roby letoun Jak-23. MÏli jsme namalov·ny kompletnÌ
dÌlenskÈ v˝kresy a bylo hotovo 95 % p¯Ìpravk˘ na
v˝robu. To bylo nÏkdy v polovinÏ roku 1951. Jednoho
dne jsme p¯iöli z obÏda a n·ö vedoucÌ si n·s zavolal
a ¯ekl n·m: ÑOdevzdejte vöechny vÏci na Jaka, jdeme
dÏlat MiG-15.ì A tak bÏhem p˘l roku jsme p¯ekreslili
v˝kresovou dokumentaci na MiG-15, kter· p¯iöla ze
SovÏtskÈho svazu v bedn·ch. Pr·ce to byla sloûit·.
Museli jsme p¯ekl·dat origin·lnÌ v˝kresy a z·roveÚ je
p¯emalov·vat, neboù jednotlivÈ Ë·sti letounu na sebe
podle v˝kres˘ nemohly pasovat.

ObdobnÏ o tÈto pr·ci vypr·vÌ pan JaromÌr Prchal
z Liberce:

Na ja¯e roku 1951 jsem byl z p¯Ìkazu nejvyööÌch
vl·dnÌch mÌst prakticky bÏhem dopoledne p¯esunut
v p¯ÌsnÏ tajnÈ akci na Ñdlouhodobou brig·duì, kde
jsem jako konstruktÈr p¯ekresloval a technicky Ñcivilizovalì
ruskÈ v˝kresy motoru Rolls Royce Nene. Nebyl jsem
s·m, bylo n·s tam z celÈ republiky asi 60 konstruktÈr˘
a kresliËek, za velmi p¯Ìsn˝ch bezpeËnostnÌch opat¯enÌ.
Tato akce trvala od kvÏtna do konce roku.

O tom, jak se letoun MiG-15 dostal do
»eskoslovenska, kolujÌ mnohÈ historky. Jedna z nich

tvrdÌ, ûe na tom m· velkou z·sluhu tehdejöÌ ¯editel
V˝zkumnÈho leteckÈho ˙stavu Frantiöek Hor·k. VidÏl
MiG-15 v Rusku a zaËal jej u n·s tak vehementnÏ
prosazovat, aû upadl do velkÈ nelibosti stranick˝ch
org·n˘. Z nÌ ho vysvobodil dotaz J. V. Stalina, kde ûe
je ten zvÌdav˝ soudruh z »eskoslovenska. DalöÌ verze
¯Ìk·, ûe MiG-15 byl p¯edstaven tehdejöÌm Ëesko-
slovensk˝m gener·l˘m, kte¯Ì pob˝vali v SovÏtskÈm
svazu. V Ëem se ale vöechny verze shodujÌ, je to,
ûe nakonec rozhodl Stalin, kter˝ na nÏjak˝ dokument
t˝kajÌcÌ se v˝roby MiG-15 vlastnÌ rukou napsal: ÑP¯edat
v˝robu do »eskoslovenska. Stalin.ì

V roce 1950 bylo definitivnÏ rozhodnuto o p¯evzetÌ
licence MiG-15 Ëeskoslovensk˝m pr˘myslem. K podpisu
dohody o licenËnÌ v˝robÏ typu MiG-15 doölo v MoskvÏ
17. dubna 1951. Jiû 6. kvÏtna toho roku byl dod·n
vzorov˝ letoun a byly zah·jeny pr·ce na ovÏ¯ovacÌ
desetikusovÈ sÈrii sestavovanÈ z dovezen˝ch dÌl˘.

ZaË·tkem roku 1954 se v˝roba zaËala rozöi¯ovat
o vylepöenou verzi MiG-15bis, do kterÈ byl jiû montov·n
motor VK-1 o tahu 26,5 kN (2700 kp). V Ëesko-
slovenskÈm vojenskÈm letectvu se tyto stroje oznaËovaly
S-103.

DalöÌm typem letounu MiG vyr·bÏn˝m ve
Vodochodech byl MiG-19S, oznaËovan˝ S-105. S tÌmto
letounem se pl·novalo vyzbrojit Ës. letectvo nov˝m,
modernÌm a v ËeskoslovenskÈm letectvu prvnÌm
nadzvukov˝m typem stÌhaËe. PoË·teËnÌ rozvahy poËÌtaly

V˝robnÌ linka letoun˘ MiG-15 ve Vodochodech (archiv L+K)
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s tÌm, ûe pro naöe letectvo bude vyrobeno okolo 600
kus˘ letoun˘ MiG-19 ve variantÏ ÑSì. MiG-17 a MiG-19
ve variant·ch ÑPì a ÑPMì bylo rozhodnuto dovÈzt.

LicenËnÌ smlouva na MiG-19 obsahovala dohodu
o dod·nÌ v˝kresovÈ a v˝robnÌ dokumentace, technick˝ch
podmÌnek na v˝robu draku, motoru, agreg·t˘, p¯Ìstroj˘,
pot¯ebn˝ch zkuöebnÌch za¯ÌzenÌ atd. JejÌ nedÌlnou
souË·stÌ bylo i p¯ed·nÌ zkuöenostÌ sovÏtsk˝mi odbornÌky.
Pro sezn·menÌ se s novou v˝robou bylo zajiötÏno
dod·nÌ dvou kompletnÌch vzorov˝ch stroj˘ a t¯in·cti
letoun˘ Ñv rozsypuì. Hned po dod·nÌ prvnÌch Ë·stÌ
dokumentace v srpnu 1956 byla zah·jena technick·
p¯Ìprava v˝roby vËetnÏ p¯eklad˘. Uû p¯i tÈto pr·ci se
objevily prvnÌ potÌûe, kterÈ pak v n·sledujÌcÌch letech
prov·zely celou v˝robu MiG-19. P¯i p¯ekreslov·nÌ v˝kres˘
byla zjiötÏna opÏt ̄ ada nesrovnalostÌ, kterÈ se zn·sobily
po dod·nÌ Ñrozsyp˘ì. P¯i porovn·nÌ dÌl˘ s dokumentacÌ
a vzorov˝mi letouny ölo mnohdy o znaËnÈ rozdÌly,
kterÈ vedly k vyû·d·nÌ novÈ dokumentace ze SovÏtskÈho
svazu. V˝sledkem bylo zpoûÔov·nÌ p¯Ìpravy v˝roby
proti pl·nu. Po zv·ûenÌ celÈ situace vl·da v prosinci
1957 rozhodla pr·ce na p¯ÌpravÏ v˝roby MiG-19 ˙plnÏ
zastavit. N·sledovaly mÏsÌce jedn·nÌ, ˙vah, pr˘zkum˘
a porad, aû v Ëervnu 1958 byla v˝roba opÏt zah·jena.

PrvnÌ vzorov˝ kus MiG-19S byl dod·n 15. kvÏtna
1957 a do konce roku doöly jeötÏ Ñrozsypyì. Vzorov˝
kus byl zalÈtnut 6. ˙nora 1958 a prvnÌ Ñrozsypov˝ì

letoun 24. ˙nora 1958. Do konce roku byly zalÈt·ny
zb˝vajÌcÌ stroje tÈto sÈrie. Vöechny zalÈt·val tov·rnÌ
pilot Vlastimil David.

Aplikace v˝sostn˝ch znak˘ pat¯ila k fin·lnÌm prvk˘m ˙pravy letoun˘ p¯ed opuötÏnÌm v˝robnÌho z·vodu (archiv L+K)

V˝roba proudov˝ch letoun˘ vyûadovala vysokou odbornost
a profesionalitu pracovnÌk˘ leteck˝ch z·vod˘ (archiv L+K)
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provoz na silnici Praha ñ Teplice, aby letoun nikdo
nevidÏl.

Od roku 1962 pak vych·zely z bran vodochodskÈho
podniku ÑdvoumachovÈì stÌhacÌ letouny MiG-21F, jedny
z nejslavnÏjöÌch stroj˘ proudovÈ Èry sovÏtskÈho letectva.
Po cel· öedes·t· a sedmdes·t· lÈta byly migy
ÑjedenadvacÌtkyì r˘zn˝ch verzÌ nejvyspÏlejöÌ zbranÌ
naöeho letectva a udrûovaly jeho stejnÏ vysokou ̇ roveÚ
jako d¯Ìve Ñpatn·ctkyì.

V roce 1961 tvo¯ily Ñdevaten·ctkyì jedin˝ leteck˝
v˝robnÌ program ve Vodochodech. DokonËenÌm ËtvrtÈ
a p·tÈ sÈrie jejich v˝roba u n·s skonËila. PoslednÌ dva
kusy byly zalÈt·ny 29. listopadu 1961, kdy se jiû rozbÌhala
v˝roba cviËn˝ch L-29.

Projekt B 6150 ÑBub·kì
aneb MiG-21F alias Z-159

V˝roba letoun˘ MiG v »eskoslovensku pokraËovala.
JejÌm vrcholem a z·roveÚ poslednÌm licenËnÏ vyr·bÏn˝m
typem letounu MiG u n·s byl MiG-21F, kter˝ dosahoval
dvojn·sobnÈ rychlosti zvuku. PrvnÌ letoun vzlÈtl ve
Vodochodech 21. dubna 1962 a ÑjednadvacÌtkyì se
vyr·bÏly aû do roku 1972.

Projekt v˝roby letounu MiG-21 byl tak p¯ÌsnÏ utajov·n,
ûe dostal od zamÏstnanc˘ ve Vodochodech podnikov˝
n·zev ÑBub·kì. PamÏtnÌci tvrdÌ, ûe kdyû p¯ist·val prvnÌ
letoun MiG-21, kter˝ p¯iletÏl ze SovÏtskÈho svazu, na
letiöti ve Vodochodech, tak Ve¯ejn· bezpeËnost zastavila

Hang·r Ë. 1 Leteck˝ch opraven Kbely, kde probÌhaly gener·lnÌ opravy letoun˘ MiG-21 (archiv J. Zim·k)
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Z
LetovÈ zkouöky byly prov·dÏny u nov˝ch

letoun˘ a u letoun˘, kterÈ proöly opravami.
Jednalo se zejmÈna o zkouöky:

ñ na maxim·lnÌ rychlost

CÌlem bylo ovÏ¯enÌ maxim·lnÌ rychlosti
letounu. Po dosaûenÌ v˝öky 12-13 km
se kontrolovalo dosaûenÌ rychlosti M
2,05 a aerodynamickÈ charakteristiky
letounu. Kdyû bylo vöe v po¯·dku,

n·sledoval druh˝ let.

ñ na dostup

CÌlem bylo ovÏ¯enÌ regulace motoru,
a dle pot¯eby n·slednÈ se¯ÌzenÌ motoru

pomocÌ motorovÈ brzdy.

Nebylo-li vöe v po¯·dku, dÏlaly se tzv.
Ñdoskokyì pro doladÏnÌ motoru nebo
vyv·ûenÌ letounu. V˝sledky zkouöek mÌvaly
cenu zlata, neboù ukazovaly slabiny i silnÈ
str·nky jednotliv˝ch kus˘ a typ˘ letoun˘.

LÈtajÌcÌ laborato¯e V˝zkumnÈho
a zkuöebnÌho leteckÈho ˙stavu

MiG-15UTI (1966ñ1983)
Od samÈho poË·tku existence projektu letounu

L-39 bylo jasnÈ, ûe sÈriovÈ stroje bude nutnÈ vybavit
z·chrann˝m pilotnÌm systÈmem, kter˝ by byl Ñuöitì
p¯Ìmo pro tento letoun. Ve V˝zkumnÈm a zkuöebnÌm
leteckÈm ˙stavu (VZL⁄) proto byly zah·jeny v˝vojovÈ
pr·ce, kterÈ nebylo moûnÈ uskuteËnit bez letov˝ch
zkouöek. P¯i volbÏ vhodnÈho letounu byl vybr·n
dvoumÌstn˝ cviËn˝ MiG-15UTI. V roce 1966 byla pro
VZL⁄ ze stavu Ës. vojenskÈho letectva zÌsk·na Ñsp·rkaì
MiG-15UTI s trupov˝m ËÌslem 2528. V dÌln·ch VZL⁄
byla p¯estavÏna na lÈtajÌcÌ laborato¯ pro katapult·ûe
zmÌnÏn˝ch sedaËek, schopn˝ch bezpeËnÏ opustit letoun
p¯i rychlosti letu od 150 do 910 km/h IAS a v nulovÈ
v˝öce. Ve VZL⁄ byly pro letovÈ zkouöky postupnÏ
upraveny a provozov·ny t¯i kusy letoun˘ MIG-15UTI.
P¯i letov˝ch zkouök·ch z·chrann˝ch systÈm˘ zahynul
dne 30. dubna 1972, p¯i katastrofÏ letounu MiG-15UTI,
öÈfpilot VZL⁄ Rudolf DuchoÚ.

MiG-21U (1981ñ1997)
Z d˘vodu pot¯eby letov˝ch zkouöek z·chrannÈho

pilotnÌho systÈmu L-39 p¯i vyööÌch rychlostech, neû
kterÈ zvl·dal MiG-15UTI, byl ve VZL⁄ realizov·n projekt
lÈtajÌcÌ laborato¯e MiG-21U. DÌky pochopenÌ velenÌ Ës.
letectva, zejmÈna hlavnÌho inûen˝ra gener·la VladimÌra
Murase, byl pro pot¯eby VZL⁄ze stavu arm·dy uvolnÏn
MiG-21U, v.Ë. 0816.

Dne 23. listopadu 1981 byl od 1. löp v P¯erovÏ
p¯elÈtnut na letiötÏ Kbely. Jednalo se o sÈriov˝ stroj
urËen˝ k v˝cviku pilot˘ a bylo proto nutnÈ jej upravit
jako lÈtajÌcÌ laborato¯ pro zkuöebnÌ katapult·ûe nÏkolika

verzÌ z·chrannÈho vyst¯elovacÌho sedadla VS-2
(urËenÈho pro letouny L-39, L-59 a L-159) z prostoru
zadnÌho sedadla. Cel· p¯estavba se uskuteËnila v dÌln·ch
Leteck˝ch opraven Kbely. Pr·ce byly dokonËeny v z·¯Ì
1982. Letounu byla p¯idÏlena pozn·vacÌ znaËka
OK-016 a 30. z·¯Ì 1982 jej zalÈtal öÈfpilot VZL⁄
Ing. Emil P¯·dn˝.

Ve VZL⁄ byla vypracov·na metodika pro zkuöebnÌ
katapult·ûe za letu v rozsahu rychlosti od 360 km/h
po M 0,82, tedy do maxim·lnÌ p¯ÌpustnÈ rychlosti letounu
L-39, pro kter˝ byla zkouöen· sedadla urËena. PrvnÌ
katapult·û se uskuteËnila 15. dubna 1983, kdy Ing.
Emil P¯·dn˝ odstartoval z letiötÏ Vodochody ke kata-
pult·ûi sedadla VS-2 v prostoru letiötÏ Sazen·.
P¯i katapult·ûÌch na vyööÌch rychlostech byly pro dopro-
vodnÈ lety a filmov·nÌ pouûÌv·ny letouny MiG-21UM
4. leteckÈho stÌhacÌho pluku, pilotovanÈ piloty ÑBobanemì
éelezn˝m, Boûejem Struûem a dalöÌmi.

Ve sluûb·ch VZL⁄ nalÈtal MiG-21U OK-016,
v.Ë. 0816 celkem 120 hodin, 24 minut a 224 vzlet˘,
bylo z nÏho provedeno za letu 53 zkuöebnÌch katapult·ûÌ.
Jeho poslednÌm letem byl 17. kvÏtna 1997 p¯elet
z letiötÏ LÌnÏ do Kbel, kter˝ uskuteËnil plk. Ing. Frantiöek
HlavniËka.

V˝zkumnÈ a zkuöebnÌ st¯edisko 031
(VZS 031) a V˝zkumn˝ ˙stav 030

N·stup leteckÈ proudovÈ techniky spolu s v˝stavbou
Ës. vojenskÈho letectva vyvolaly nutnost ̄ eöit v arm·dÏ
mnohÈ odbornÈ problÈmy a ztr·ta odbornÈho pracoviötÏ,
vznikl· p¯evedenÌm VZL⁄ Ñdo civiluì v roce 1954, byla
znaËnÏ pociùov·na. Proto se v roce 1957 p¯istoupilo
k vytvo¯enÌ leteckÈho v˝zkumnÈho a zkuöebnÌho
pracoviötÏ. Koncem roku 1977 bylo V˝zkumnÈ a zkuöebnÌ
st¯edisko 031 p¯ejmenov·no na V˝zkumn˝ ˙stav 030.

Zkouöky letoun˘ MiG a zkuöebnÌ programy,
kter˝ch se letouny ¯ady MiG z˙Ëastnily

Mont·û vyst¯elovacÌho sedadla s figurÌnou do MiG-15UTI p¯i zkouök·ch
z·chrann˝ch systÈm˘ ve VZL⁄ (archiv L+K)
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K nejv˝znamnÏjöÌm ˙kol˘m zde ¯eöen˝m pat¯ila
˙prava letounu MiG-15 na bitevnÌ verzi MiG-15SB.
Na tuto verzi byly letouny MiG-15 p¯estavov·ny
v sousednÌch Leteck˝ch opravn·ch Kbely. Letoun
MiG-15SB urËen˝ k p¯ÌmÈ podpo¯e pozemnÌch vojsk,

D·le zde byly vyvÌjeny vleËnÈ terËe a vleËn˝ letoun
MiG-15T, fotoverze letounu MiG-15bis (letoun vybaven˝
fotografick˝mi kamerami AGFA a Aä»AFA). Pro letoun
MiG-15bis byl zkonstruov·n kontejner pro figurÌny
a prov·dÏly se s nÌm zkouöky pad·k˘. V roce 1960,

p¯i odp·lenÌ raketovÈ st¯ely, kter· explo-
dovala, zem¯el zkuöebnÌ pilot VZS 031 pplk.
Frantiöek DolÌhal.

Ve st¯edisku se na letounu MiG-15bis
prov·dÏly tyto zkuöebnÌ lety:

1974 ñ zkouöky pumov˝ch zapalovaË˘,
zkouöky brûdÏn˝ch pum,

1975 ñ zkouöky zapalovaË˘ pum, odhoz
pum p¯i rychlosti 1000 km/hod. z v˝öky
100 m, zkouöky zapalovaË˘ pum, odhoz
pum p ī rychlosti 1000 km/hod. z v˝öky 40 m,
zkouöky brûdÏn˝ch pum z v˝öky 40 m,

1976 ñ zkuöebnÌ lety ve stratosfÈ¯e pro
radiotechnickÈ za¯ÌzenÌ a radiolok·tory,

1976 ñ rychlostnÌ zkouöky pad·k˘,

1977 ñ zkouöky v˝sadkovÈ v˝stroje
v mal˝ch v˝ök·ch (100 m) a p¯i velk˝ch
rychlostech,

1978 ñ rychlostnÌ zkouöky pad·k˘ v mal˝ch
v˝ök·ch, zkouöky 260kg pum (MARS), zkouöky pum
a zapalovaË˘ (LZEH) z mal˝ch v˝öek a p¯i velk˝ch
rychlostech, spolupr·ce s radiolok·tory atd.

vybaven˝ startovacÌmi raketami pro zkr·cenÌ vzletu
a brzdicÌm pad·kem ke zkr·cenÌ dojezdu po p¯ist·nÌ,
mÏl ve svÈ dobÏ znaËn˝ v˝znam p¯i zabezpeËov·nÌ
akceschopnosti a ˙dernÈ sÌly Ës. vojenskÈho letectva
a sehr·l d˘leûitou roli p¯i v˝cviku pilot˘.

ZkuöebnÌ katapult·û vyst¯elovacÌho sedadla z†MiG-15UTI (archiv SL)

MiG-21 Ñ0816ì, nebo takÈ ÑOK-016ì, kter˝ slouûil ve VZL⁄
ke zkouök·m z·chrann˝ch systÈm˘, byl jedin˝m civilnÌm
migem na naöem nebi (archiv VZL⁄)

Vlevo: Dobov˝ snÌmek are·lu VZL⁄, Letova a letÚanskÈho
letiötÏ, kde probÌhaly letovÈ zkouöky vyst¯elovacÌch sedadel
z†MiG-15UTI (archiv VZL⁄)

Setk·nÌ nazvanÈho ÑDen Mig˘î, konanÈho ve StarÈ
Aerovce v†LetÚanech dne 30. 4. 2005, se z˙Ëastnili
pamÏtnÌci a odbornÌci ze vöech oblastÌ, kter˝ch se migy
t˝kaly. Josef äpelina, Emil P¯·dn˝ a Stanislav Vohanka
p¯ed letounem MiG-21 Ñ0816ì, na kterÈm probÌhaly testy
vyst¯elovacÌch sedaËek pro L-39 Albatros (archiv SL)
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TTypy letoun˘ ¯ady MiG pouûÌvanÈ
v ËeskoslovenskÈm vojenskÈm letectvu

MiG-15
Letoun S neboli I-310 dostal p¯i zavedenÌ do sÈriovÈ

v˝roby oznaËenÌ MiG-15. PrvnÌ prototyp tohoto frontovÈho
stÌhacÌho letounu tzv. jedenap˘ltÈ generace S-01 byl
zalÈtnut 30. prosince 1947 pilotem V. I. Juganovem.

DvoumÌstn·, cviËnÏ-bojov· obmÏna ST alias I-312
(MiG-15UTI) vzlÈtla poprvÈ 23. kvÏtna 1949 s pilotem
M. L. Gallajem. ZavedenÌ v˝konnÏjöÌho motoru VK-1
spolu s dalöÌmi technologick˝mi a konstrukËnÌmi zmÏnami
p¯ispÏlo k celkovÈmu zlepöenÌ letov˝ch charakte-
ristik obmÏny SD, v sÈriovÈ v˝robÏ MiG-15bis.

MiG-15 (archiv 4+)

MiG-15 od 30. sbolp z Hradce Kr·lovÈ (archiv 4+)
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ÑUtinaì na stoj·nce (archiv 4+)

Ukl·d·nÌ zbranÌ do p¯ÌdÏ letounu MiG-15 (archiv 4+)
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MiG-17
Zcela novÈ k¯Ìdlo s tenËÌmi profily CAGI S-12S

u ko¯ene a CAGI SR-11 na konci o öÌpovitosti 45o a
42o ve ËtvrtinÏ tÏtivy (49o a 45o30¥ na n·bÏûnÈ hranÏ)
spolu s upravenou SOP, VOP a prodlouûen˝m trupem,
umoûnilo nav˝öenÌ maxim·lnÌ rychlosti a v˝raznÈ zlepöenÌ
letov˝ch vlastnostÌ p¯i zachov·nÌ stejnÈho motoru jako
u letounu MiG-15bis. Letoun SI neboli I-330 zprvu nesl

znaËenÌ MiG-15bis 45o, po zavedenÌ do sÈriovÈ v˝roby
obdrûel typovÈ znaËenÌ MiG-17.

Prototyp SI-2 zalÈtl I. T. IvaöËenko 14. ledna 1950.
Jiû 1. ̇ nora 1950 dos·hl rychlosti zvuku, p¯i zkuöebnÌm
letu 20. b¯ezna tÈhoû roku vöak Ñzavrtalì letoun do
zemÏ a v jeho trosk·ch zahynul. Druh˝ prototyp SI-02
zalÈtl G. A. SÏdov 6. dubna 1950. A. N. »ernoburov
zalÈtl 29. z·¯Ì 1951 prototyp SF, v sÈrii MiG-17F,
opat¯en˝ motorem VK-1F s p¯Ìdavn˝m spalov·nÌm.

MiG-17PF (archiv SL)
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MiG-19
PrvnÌ nadzvukov˝ frontov˝ stÌhacÌ letoun SM-9/1,

se öÌpov˝m k¯Ìdlem o öÌpovitosti 55o ve ËtvrtinÏ tÏtivy
(n·bÏûn· hrana 57o 43¥ 48¥¥), poh·nÏn˝ dvÏma motory
AM-9B v z·di trupu, v sÈrii MiG-19, zalÈtl A. G. SÏdov
5. ledna 1954; na letounu bylo dosaûeno rychlosti
M = 1,44. Druh˝ prototyp SM-9/2 dostal do vzduchu
K. K. Kokkinaki 16. z·¯Ì 1954. Tento letoun s plovoucÌm

stabiliz·torem, Minajevov˝m automatem ¯ÌzenÌ ARU-
2A, bustery BU-13M a BU-14MS v soustavÏ ¯ÌzenÌ,
motory RD-9B a dalöÌmi zmÏnami se stal etalonem
z·kladnÌho provedenÌ MiG-19S. G. K. Mosolov z nÏj
ÑvyûdÌmalì rychlost M = 1,462 i poË·teËnÌ stoupavost
180 m/s. P¯epadov˝ stÌhacÌ letoun SM-7 s RLS RP-1,
v sÈrii MiG-19P, vzlÈtl do vzduchu 28. prosince 1954
s A. V. NÏfÏdovem za kniplem. Zdol·nÌ zvukovÈ bariÈry
bylo sice ztÌûeno hled·nÌm, omyly i krvÌ zkuöebnÌch
pilot˘, v˝voj letounu MiG-19S a jeho verzÌ byl p¯esto
dotaûen do zd·rnÈho konce.

Typ MiG-19 byl pozoruhodn˝ tÌm, ûe nikdy nemÏl
vyrobenu dvoumÌstnou verzi pro p¯eökolenÌ pilot˘. Pilot˘m
bylo uk·z·no, pod jak˝m ˙hlem letoun startuje.
S piloty byl proveden jeden let s n·cvikem p¯iblÌûenÌ
na p¯ist·nÌ se zv˝öenou rychlostÌ  350-400 km/h a d·l
si uû musel kaûd˝ poradit s·m. P¯esto p¯i p¯eökolov·nÌ
nikdy nedoölo k nezvl·dnutÌ pilot·ûe. JedinÈ, co mÏl
pilot p¯ed letem k dispozici, byla instrukt·ûnÌ knÌûka,
kter· zaËÌnala slovy: ÑDost·v· se v·m do rukou straön·
zbraÚ!ì

MiG-19S (archiv SL)

Do hotovosti... (archiv L+K) MiG-19 »SLA p¯ed p¯ist·nÌm (archiv 4+)
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V˝tokovÈ trysky a nas·vacÌ otvory pro dvojici motor˘ RD-9B  letounu
MiG-19. Tento stroj byl konstruov·n tak, aby na leteck˝ch öpion·ûnÌch
snÌmcÌch NATO nebylo moûno odhalit, ûe jde o dvoumotorovou
koncepci (archiv L+K)
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MiG-21
RozhodnutÌ ÑstranickÈho a vl·dnÌho vedenÌì z 9. ̄ Ìjna

1953 dalo podnÏt k v˝voji dvoumachovÈho stÌhacÌho
letounu druhÈ generace v OKB-155 (OKB ñ zkuöebnÌ
leteck· kancel·¯). FiremnÌ zkouöky stÌhacÌho letounu
s troj˙helnÌkov˝m k¯Ìdlem (tvaru delty) s ˙hlem öÌpu
n·bÏûnÈ hrany 57o, s rychlostnÌm profilem CAGI S-12
a s motorem R-11F-300/R-37F zaËaly 16. kvÏtna 1958.

MiG-21F-13 je vesmÏs povaûov·n za ÑnejsportovnÏjöÌì
stÌhacÌ letoun, s nejlepöÌmi a nejvyv·ûenÏjöÌmi letov˝mi
vlastnostmi v celÈ ¯adÏ ÑjednadvacÌtekì do verze MiG-
21MF vËetnÏ. DvoumÌstnou, cviËnÏ-bojovou obmÏnu
Je-6U (v sÈrii MiG-21U) zalÈtl P. M. Ostapenko 8. ̄ Ìjna
1961.

V r·mci organizov·nÌ licenËnÌ v˝roby MiG-21F-13/
Z-159 v »SSR byla p¯ipravov·na i v˝roba motoru
R-11F-300 pod oznaËenÌm M-11. PrvnÌ p¯ÌsnÏ tajn·
˙vodnÌ p¯edn·öka se uskuteËnila v Praze 29. Ëervna
1961 pod vedenÌm sovÏtskÈho experta Michajlova.
»eskoslovenskÈ letectvo uûÌvalo pouze malou Ë·st obmÏn
z celkovÈ ök·ly, MiG-21F-13/PF/PFM/R/M/MF
a interoperabilnÌ subverzi MFN pro NATINADS, cviËnÏ-
bojovÈ letouny MiG-21U/US a UM.

MiG-21MFN v pÈËi pozemnÌho person·lu (archiv L+K)

Vlevo: Pilot v ÑjednadvacÌtceì (archiv L+K)

R˘znÈ verze letoun˘ MiG-21 na letiöti v éatci nabÌzejÌ
srovn·nÌ jejich jednotliv˝ch verzÌ (archiv SL)
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Tato trojice p¯edv·dÏcÌch MiG-21 b˝vala k vidÏnÌ na leteck˝ch dnech (archiv J. Hlava)

MiG-21 v ostrÈ zat·Ëce nech·v· prohlÈdnout
svou spodnÌ Ë·st (archiv J. Hlava)

P˘sobiv· öedo-öed· kamufl·û p¯edv·dÏcÌho
letounu MiG-21 (archiv J. Hlava)

Pro urËitÈ obdobÌ sluûby letoun˘ MiG-21 byla typick·
hnÏdo-zelen· kamufl·û (archiv J. Hlava)

CviËn˝ MiG-21 v z·vÏreËnÈ f·zi jejich pouûÌv·nÌ
u vzduön˝ch sil A»R (archiv L+K)
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KaûdodennÌ pÈËe... (archiv L+K)
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MiG-23
V˝voj letounu s k¯Ìdlem mÏnitelnÈ öÌpovitosti byl

v˝raznÏ urychlen na poË·tku öedes·t˝ch let v souvislosti
s nov˝mi takticko-technick˝mi poûadavky na vÌce˙Ëelov˝
bojov˝ letoun t¯etÌ generace, kter˝ by nahradil letoun
MiG-21. Gener·lnÌ konstruktÈ¯i A. I. Mikojan a R. A.
BÏljakov spolu s hlavnÌmi konstruktÈry A. A. Andrejevem,
V. A. Lavrovem a G. A. SÏdovem tÌmto ¯eöenÌm
sledovali optim·lnÌ p¯izp˘sobenÌ pro podmÌnky letu
vysokou nadzvukovou rychlostÌ ve v˝öce a naopak
menöÌ rychlostÌ u zemÏ.

Po p¯eruöenÌ programu 23-01/MiG-23PD, v OKB
spÌöe zn·mÈm jako MiG-UVP (zkr·cen˝ vzlet a p¯ist·nÌ
s p¯Ìdavn˝mi motory OKB P. A. Kolesova RD-36-35,
prvnÌ vzlet uskuteËnil P. M. Ostapenko 3. dubna 1967)
byla pozornost nasmÏrov·na do programu 23-11,
pro kter˝ byl v OKB K. R. ChaËaturova vyvinut nov˝
motor, izdÏlije 41/R-27. P¯ÌmÈho p¯edch˘dce letounu
MiG-23 s mÏnitelnou öÌpovitostÌ k¯Ìdla od 16o do 72o

(18o33¥ ñ 74o33¥ na n·bÏûnÈ hranÏ), izdÏlije 23-11/1,
zalÈtl A. V. Fedotov 10. Ëervna 1967.

CviËnÏ-bojovou dvoumÌstnou obmÏnu 23-51, v sÈrii
MiG-23UB, dostal do vzduchu M. M. Komarov 5. z·¯Ì
1969. Od poloviny roku 1969 do konce roku 1970 bylo
vyrobeno 50 letoun˘ MiG-23S, kv˘li nedo¯eöen˝m
problÈm˘m s p¯estavov·nÌm k¯Ìdla za letu vöak st·le
p¯edstavovaly pouze prozatÌmnÌ p¯echodov˝ typ. Letoun
s mÏnitelnou öÌpovitostÌ k¯Ìdla dozr·l do provoznÌ
pouûitelnosti teprve obmÏnou 23-11/M, v sÈrii MiG-23M,
z kterÈ byly odvozeny dalöÌ dom·cÌ i exportnÌ verze.

MiG-23ML (archiv L+K)

CviËn· verze MiG-23UB (archiv L+K)

MiG-23BN s kresbou orla na p¯Ìdi
a znakem 28. sbolp z »·slavi (archiv J. Hlava)
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MiG-29
KonstrukËnÌ pr·ce nad ÑtÈmatem 9ì zaËaly v OKB

MiG zaË·tkem sedmdes·t˝ch let, 15. Ëervence 1974
byla odsouhlasena dokumentace ke stÌhacÌmu letounu
ËtvrtÈ generace s vysokou manÈvrovatelnostÌ ñ izdÏlije
9-11. O devÏt dnÌ pozdÏji byl do OKB doruËen vl·dnÌ
p¯Ìkaz k sestrojenÌ lehkÈho frontovÈho stÌhacÌho letounu
s firemnÌm oznaËenÌm 9-12, kter˝ v sÈriovÈ v˝robÏ
obdrûel typovÈ znaËenÌ MiG-29. Po schv·lenÌ makety
v roce 1977 byly v srpnu tÈhoû roku zakonËeny pr·ce
na mont·ûi prvnÌho prototypu, po p¯evezenÌ do LIS
v éukovskÈm doölo 6. ̄ Ìjna 1977 k jeho zalÈtnutÌ A. V.
Fedotovem. DvoumÌstnou, cviËnÏ-bojovou obmÏnu
9-51, v sÈrii MiG-29UB, zalÈtl 9. dubna 1981 A. G.
Fastovec, vedoucÌm inûen˝rem byl V. N. Utkin, technikem
V. M. StruËkov.

Letouny MiG-29 v perfektnÌ formaci (archiv J. Hlava)

DvoumÌstn˝ MiG-29 od 11. slp v éatci (archiv J. Hlava)

MiG-29 v typickÈ letovÈ pozici se Ñzdviûenou öÌjÌì
(archiv J. Hlava)

Na zemi... (archiv J. Hlava)
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VVytv·¯enÌ leteck˝ch pluk˘a rozmÌsùov·nÌ
na jednotliv˝ch letiötÌch

Od roku 1951 byly postupnÏ vytvo¯eny n·sledujÌcÌ leteckÈ
pluky, kterÈ byly vyzbrojeny letouny ̄ ady MiG a n·slednÏ
byly rozmÌstÏny na vojensk˝ch letiötÌch v »eskoslovensku.



23

BBudov·nÌ a provoz Ës. vojenskÈho letectva
Jak a kde se zaËalo s letouny
typu MiG lÈtat

ZaË·tky provozu proudov˝ch letoun˘ v »esko-
slovensku jsou ˙zce sv·z·ny s letiötÏm Mlad·
nach·zejÌcÌm se v blÌzkosti obce Milovice nedaleko
LysÈ nad Labem. Toto letiötÏ bylo mÌstem prvnÌch let˘
letoun˘ MiG dovezen˝ch zaË·tkem pades·t˝ch let ze
SovÏtskÈho svazu.

Zde bylo vytvo¯eno v roce 1951 ProudovÈ v˝cvikovÈ
st¯edisko letectva (v 60. letech zde p˘sobilo V˝cvikovÈ
st¯edisko letectva), kterÈ slouûilo pro p¯eökolenÌ pilot˘
od ˙tvar˘ na proudovÈ letouny, aû do roku 1968, kdy
letiötÏ obsadila SovÏtsk· arm·da, kter· letiötÏ zabrala
a pouûÌvala jej aû do svÈho odchodu poË·tkem
devades·t˝ch let.

ProudovÈ v˝cvikovÈ st¯edisko letectva pouûÌvalo
nejprve letouny Messerschmitt Me 262 ÑSchwalbeì,
n·slednÏ letouny Jak-23. Dvan·ctÈho Ëervna 1951
p¯ist·lo na letiöti v MladÈ prvnÌch 60 letoun˘ MiG-15.
Na tomto letiöti se takÈ uskuteËnil prvnÌ Ës. let letounu
MiG-15, na jehoû palubÏ byl Ëeskoslovensk˝ pilot LudovÌt
Sol·r, kter˝ letÏl poprvÈ 30. kvÏtna 1951 seznamovacÌ
let na CS-102 s rusk˝m instruktorem äakurovem,
1. Ëervna 1951 letÏl s·m na CS-102 a 5. Ëervna 1951
s·m na S-102.

PostupnÏ byla na ̇ zemÌ »eskoslovenska vybudov·na
a provozov·na sÌù vojensk˝ch letiöù a n·hradnÌch ploch,
kterÈ umoûÚovaly starty a p¯ist·nÌ stÌhacÌch letoun˘.
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MiG-15 v zimÏ (archiv 4+)

TakÈ stroje MiG-15 dok·zaly dob¯e slouûit i za extrÈmnÌch povÏtrnostnÌch podmÌnek (archiv 4+)

Setk·nÌ generacÌ v jednÈ sluûbÏ ñ MiG-23 a Praga V3S
(archiv J. Hlava)

Leteck· z·kladna »·slav se stala poslednÌm p˘sobiötÏm
letoun˘ MiG na naöem ˙zemÌ (archiv L+K)
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ìDevaten·ctkaì (archiv 4+) Ve dvojici... (archiv J. Hlava)
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PoË·teËnÌ pozn·v·nÌ nov˝ch obor˘, zÌsk·v·nÌ
zkuöenostÌ s novou technikou a problÈmy provoznÌ
i technickÈ se draze platily na zemi a zejmÈna ve vzduchu.

P¯ipravit stÌhacÌ letoun k letu, zabezpeËit let
a samotn˝ let provÈst ñ to vöe je soubÏhem velkÈho
mnoûstvÌ nesmÌrnÏ sloûit˝ch a n·roËn˝ch disciplÌn.
Po celou dobu provozu letoun˘ MiG bylo zaznamen·no
mnoûstvÌ p¯edpoklad˘ k leteckÈ nehodÏ, nehod
i katastrof. NÏkterÈ mÏly öùastn˝ konec, jinÈ ne. MnohÈ
z tÏchto ud·lostÌ jsou svÏdectvÌm o lidskÈ stateËnosti
a mor·lce. LÈtat s migy nebylo v˘bec jednoduchÈ...

NNehody a katastrofy letoun˘ MiG

Foto naho¯e: NouzovÈ p¯ist·nÌ MiG-15UTI
(archiv J. KlÌma)
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V poli... öùastnÈ p¯ist·nÌ MiG-19 (archiv SL)

RelativnÏ öùastn˝ n·vrat ñ p¯ist·nÌ MiG-21UM
s poruchou podvozku (archiv SL)

Velmi öùastn˝ n·vrat ñ pplk. Jan »elechovsk˝ po kolizi
ve vzduchu s jin˝m letounem MiG-21 (archiv J. »elechovsk˝)

Katastrofa! ñ MiG-21 (archiv J. Hlava)
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Po skonËenÌ v·lky byl v letectvu velice citeln˝
nedostatek lÈtajÌcÌho i pozemnÌho person·lu zp˘soben˝
ztr·tami v pr˘bÏhu v·lky a poËÌnajÌcÌmi person·lnÌmi
Ëistkami v arm·dÏ, kterÈ se dotkly zejmÈna Ñz·padnÌchì
letc˘. Letectvo vöak mÏlo na ve¯ejnosti dobr˝ Ñimageì,
a proto se da¯ilo zÌsk·vat novÈ uchazeËe.

Byla z¯Ìzena p¯Ìpravn· leteck· ökola ve äternberku,
kter· mÏla funkci ÑsÌtaì uchazeË˘. Kdo prospÏl, odeöel
do Olomouce, kde absolvoval z·kladnÌ leteck˝ v˝cvik.
PokraËovacÌ v˝cvik se prov·dÏl v ProstÏjovÏ, kde
uchazeËi byli rozdÏleni na stÌhaËe, bitevnÌ a dopravnÌ
piloty. Po ukonËenÌ v˝cviku p¯ech·zeli piloti k jednotliv˝m
˙tvar˘m, kde se p¯eökolovali na letouny MiG. V roce
1952 byla p¯Ìpravn· ökola p¯estÏhov·na do DolnÌho
KubÌna, lokality pro mnohÈ piloty nezapomenutelnÈ.

Pro p¯Ìpravu velitelsk˝ch k·dr˘ byla zaloûena
Vojensk· leteck· akademie v Hradci Kr·lovÈ. PosluchaËi
v nÌ proch·zeli element·rnÌm, pokraËovacÌm a bojov˝m
v˝cvikem.

V roce 1957 se akademie p¯estÏhovala do Preöova
a v roce 1963 do Koöic, kde pokraËovala pod n·zvy
LeteckÈ uËiliötÏ, VyööÌ leteckÈ uËiliötÏ a Vojensk· vysok·
ökola SNP. V˝cvik se zpoË·tku prov·dÏl na dvoumÌstn˝ch
MiG-15UTI jako t¯ÌstupÚov˝. Od roku 1958 se zavedl
dvoustupÚov˝ v˝cvik s tÌm, ûe element·rnÌ v˝cvik
uchazeËi absolvujÌ v aeroklubech Svazarmu. V KoöicÌch
se pak lÈtalo na typech L-29, resp. L-39. Po zvl·dnutÌ
pilot·ûe cviËn˝ch letoun˘ studenti p¯ech·zeli do P¯erova
na migy. S mal˝mi experimenty a odchylkami fungoval
takto leteck˝ v˝cvik aû do roku 1989. P¯ibliûnÏ v polovinÏ
60. let lÈtali s letouny MiG-15 rovnÏû vybranÌ voj·ci
z·kladnÌ sluûby. Od tÈto praxe se vöak pomÏrnÏ rychle
upustilo.

V˝cvik a v˝chova technickÈho person·lu
NÏkolik mÏsÌc˘ po skonËenÌ v·lky zaËala v Liberci

p˘sobit Vojensk· odborn· ökola leteck˝ch mechanik˘
(VOäLM). Tato ökola se stala nep¯ehlÈdnuteln˝m
pojmem. Na jejÌm vzniku mÏl dominantnÌ podÌl major
Crha. äkola se stala pojmem a jejÌ absolventi se stali
z·kladnÌmi pilÌ¯i inûen˝rskÈ leteckÈ sluûby (ILS)
vojenskÈho letectva. VOäLM se v roce 1949 p¯estÏhovala
do Olomouce, n·slednÏ do Popradu, d·le do LiptovskÈho
Mikul·öe a poslÈze do Koöic, kde p˘sobila pod n·zvem
VojenskÈ leteckÈ uËiliötÏ. Z Koöic se ökola p¯estÏhovala
do Preöova.

VV˝cvik nov˝ch pilot˘

Foto naho¯e: MiG-21UM je nezapomenuteln˝m pro nÏkolik
tisÌc zaËÌnajÌcÌch, p¯eökolujÌcÌch se nebo p¯ezkuöovan˝ch
pilot˘ (archiv L+K)

CviËn· kabina pro v˝cvik pilot˘ (archiv L+K)
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JJednotlivÈ reorganizace vojenskÈho letectva
VojenskÈ letectvo bylo velice dynamicky se mÏnÌcÌ

sloûkou arm·dy. ZmÏny letectva kopÌrovaly zmÏnu
poûadavk˘ na nÏ samotnÈ, na jeho vybavenÌ,
vyzbrojov·nÌ, rozmÌsùov·nÌ. Letectvo se v pr˘bÏhu Ëasu
rozdÏlilo na dvÏ hlavnÌ sloûky: 10. leteckou arm·du,
pod niû spadalo taktickÈ frontovÈ letectvo, a 7. leteckou
arm·du, kter· zajiöùovala protivzduönou obranu st·tu.
ObÏ arm·dy/sbory disponovaly jednotliv˝mi leteck˝mi
divizemi, pluky a dalöÌmi jednotkami, kterÈ k nim byly
p¯idÏleny. P¯es neust·lÈ organizaËnÌ zmÏny byla z·kladnÌ
struktura vojenskÈho letectva p¯ibliûnÏ n·sledujÌcÌ:

zmÏnÏnÈ politickÈ situace ve svÏtÏ, ale i jako n·sledek
p¯Ìchodu nov˝ch typ˘ letadel. DalöÌm velice citeln˝m
meznÌkem se stal pro letectvo rok 1968 a roky
n·sledujÌcÌ ñ zejmÈna z d˘vodu person·lnÌch Ëistek,
ke kter˝m se doölo ve spoleËnosti po roce 1968.

U samotn˝ch leteck˝ch ̇ tvar˘ probÌhaly nejr˘znÏjöÌ
organizaËnÌ zmÏny podle pouûÌvanÈ techniky, vybavenÌ
apod. I kdyû byl MiG-15 ve svÈ dobÏ vynikajÌcÌm
letadlem, jeho parametry, zejmÈna rychlost, byly
omezenÈ. SvÏtov˝m trendem v pades·t˝ch letech p¯itom
bylo p¯ekonat rychlost zvuku. PrvnÌm nadzvukov˝m
letounem u Ës. vojenskÈho letectva byl typ MiG-19.
V roce 1962 se zaËal ve Vodochodech vyr·bÏt nov˝
licenËnÌ stroj ñ dvoumachov˝ MiG-21F13. DalöÌ verze
letounu MiG-21, kterÈ naöe arm·da vyuûÌvala, byly uû
v˝hradnÏ dov·ûeny ze SovÏtskÈho svazu. V roce 1977
byly za¯azeny do v˝zbroje arm·dy prvnÌ verze MiG-23,
stÌhaËky s mÏnitelnou geometriÌ k¯Ìdel za letu, a v dubnu
1989 zaËalo vyzbrojov·nÌ letectva letouny MiG-29, kterÈ
byly provozov·ny do poloviny devades·t˝ch let,
kdy byly vymÏnÏny s polskou stranou za vrtulnÌky.

Bylo z¯ejmÈ, ûe na rozlohu naöÌ zemÏ a p¯i zmÏnÏnÈ
politickÈ situaci po roce 1989 bylo Ës. vojenskÈ letectvo
neskuteËnÏ p¯edimenzovanÈ. Byl to samoz¯ejmÏ
d˘sledek geografickÈ polohy »eskoslovenska na hranici
ÑvysokÈ modrÈ zdiì ñ hranici dvou politick˝ch systÈm˘
v dobÏ studenÈ v·lky.

Transformace ËeskoslovenskÈho a poslÈze ËeskÈho
vojenskÈho letectva byla nezbytn· a bylo to pro naöe
vojenskÈ letectvo a lidi v nÏm velice smutnÈ obdobÌ.
TisÌce tÏch, kte¯Ì se vojenskÈmu letectvu upsali duöÌ
i tÏlem, vÏnovali mu zdravÌ, kariÈru (nÏkte¯Ì p¯itom

PrvnÌ pomÏrnÏ velk· reorganizace vojenskÈho
letectva nastala koncem 50. let nejen jako d˘sledek

P¯ed·v·nÌ letounu MiG-21 pozemnÌm person·lem pilotovi bylo kaûdodennÌ z·leûitostÌ (archiv L+K)
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obÏtovali i rodinnou pohodu), se musely s letectvem
rozlouËit.

Reorganizace leteck˝ch ˙tvar˘ a jejich ruöenÌ
prov·zela likvidace stÌhacÌch letadel. Nejd¯Ìve byly
Ñzruöenyì MiG-29, pak se zaËal vy¯azovat typ MiG-23,
aû zb˝valy sice p¯ekonanÈ, ale spolehlivÈ i provoznÏ
nejlevnÏjöÌ MiG-21. Odepisovan· letadla se odv·ûela
na ˙loûiötÏ, kde byla n·slednÏ uskladÚov·na,
roz¯ez·v·na a nÏkter· odprod·v·na.

U vojenskÈho letectva Arm·dy »eskÈ republiky
n·slednÏ z˘stalo ve sluûbÏ nÏkolik poslednÌch verzÌ
letoun˘ MiG-21, kterÈ byly soust¯edÏny na vojenskÈ
z·kladnÏ v »·slavi. Jejich provoz byl ukonËen, kdyû
v Ëervenci 2005 ochranu ËeskÈho vzduönÈho prostoru
p¯evzaly novÈ stÌhacÌ letouny JAS-39 Gripen.
TÌm definitivnÏ skonËila doba mig˘ v »ech·ch.

MiG-29 s polsk˝mi v˝sostn˝mi znaky (archiv J. Hlava)

PoslednÌ MiG-21 opraven˝ v leteck˝ch opravn·ch Kbely
(archiv J. Havel)

Likvidace letoun˘ MiG-23 v »esk˝ch BudÏjovicÌch
(archiv L. äindel·¯)
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OOrganizace a v˝voj leteckÈ inûen˝rskÈ sluûby

Inûen˝rsk· leteck· sluûba m· dominantnÌ postavenÌ
pro Ëinnost letectva a p¯Ìpravu a zabezpeËenÌ leteckÈ
techniky. I ona podlÈhala r˘zn˝m organizaËnÌm zmÏn·m.

PostupnÏ se uplatnily n·sledujÌcÌ t¯i organizaËnÌ
principy:

Letkov˝ systÈm byl zaloûen na principu p¯ÌmÈho
spojenÌ lidÌ a techniky. K letadlu byl rozkazem p¯idÏlen
pilot, mechanik a technik. Velitelskou pravomoc mÏl
pilot. Pr·ce na letounu prov·dÏli technici specialistÈ,
technik letounu mÏl zodpovÏdnost za to, ûe p¯edepsanÈ
pr·ce byly provedeny. Tento systÈm platil do roku
1956. V letkovÈm systÈmu byla letka tak samostatn·,
ûe si dÏlala vöechno: lÈt·nÌ, p¯edletovou kontrolu,
poletovku a periodickÈ pr·ce, p¯Ìpravu na zimnÌ provoz.

ÑKolchozì, systÈm existujÌcÌ v letech 1956ñ1975,
kde se uplatÚoval vliv inûen˝r˘ a pracovnÌk˘ vysok˝ch
ökol, kte¯Ì chtÏli ¯ÌzenÌ provozu p¯izp˘sobit velkÈmu
n·r˘stu novÈ techniky a jejÌ sloûitosti. Podstata spoËÌvala
v tom, ûe byla zruöena pod¯Ìzenost inûen˝rskÈ leteckÈ
sluûby letk·m a vytvo¯ila se oddÏlenÌ (provoznÌ,
technickÈ, kontrolnÏ-ovÏ¯ovacÌ skupina, pozdÏji p¯ibyla
skupina evidence a statistiky), kter· pracovala pro
vöechny letky. Vöechno se dÏlilo, zmizela vazba mezi
letadlem, pilotem, technikem a mechanikem. Proto se
systÈmu ̄ Ìkalo kolchoz. Bylo do nÏj zaËlenÏno i kontrolnÌ
oddÏlenÌ, kterÈ hlÌdalo kvalitu pr·ce v Ñkolchozuì.

PozdnÌ normalizace, systÈm provozovan˝ po roce
1975 na z·kladÏ politick˝ch tlak˘ na vedenÌ letectva.
SystÈm zruöil kontrolnÌ oddÏlenÌ na stupni pluku.
U letek byl veöker˝ person·l pod¯Ìzen veliteli letky.
Kaûd˝ letoun byl opÏt p¯idÏlen pilotovi a jeho technik
pod¯Ìzen pilotovi. Piloti, technici a specialistÈ tak vytvo¯ili
pracujÌcÌ d˘stojnick˝ sbor. Princip systÈmu pozdnÌ
normalizace byl p ībliûnÏ n·sledujÌcÌ: vöechno, co fungovalo,
se v r·mci normalizace zruöilo a p¯eölo se na ruskÈ
p¯edpisy, i kdyû ¯ada Ëesk˝ch postup˘ byla rusk˝mi
odbornÌky uzn·v·na.

MiG-15 na stoj·nce (archiv 4+)

MiG-21 v ÑTOPuì (archiv B. KoneËn˝)
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Po dlouh· lÈta se odehr·vala zejmÈna prost¯ednictvÌm
leteck˝ch dn˘ po¯·dan˝ch p¯i v˝znamn˝ch ud·lostech.
P¯ÌleûitostÌ k sezn·menÌ se s leteckou technikou mÏla
ve¯ejnost p¯i nejr˘znÏjöÌch vojensk˝ch p¯ehlÌdk·ch. Tato
skuteËnost mÏla d˘vod zejmÈna v tom, ûe vojensk·
leteck· technika byla po dlouh· lÈta velice p¯ÌsnÏ
utajov·na a ve¯ejnost se dovÌdala informace o letounech
a jejich nov˝ch typech s velk˝m Ëasov˝m zpoûdÏnÌm.
V pades·t˝ch letech byly po¯·d·ny velkÈ leteckÈ dny
na letiöti v Praze-Ruzyni, kde byly p¯edstavov·ny
i nejnovÏjöÌ vojenskÈ stÌhacÌ letouny. Ve¯ejnost se tak
seznamovala s typy vojensk˝ch letoun˘ a jejich piloty
lÈtajÌcÌmi sÛlovou nebo skupinovou akrobacii. Mezi
p¯edv·dÏcÌmi piloty na letounech MiG-15 byli d˘stojnÌk
J·n K˙kel i se svou akrobatickou skupinou povÏstnou
lÈt·nÌm v˝krutu ve skupinÏ, Josef Jur·öek, Eleonora
BaËov· ñ prvnÌ a jedin· pilotka letoun˘ MiG-15,
se Ñsv˝mì MiG-17 se z˙ËastÚoval i velitel letectva
gen. Vos·hlo. V öedes·t˝ch letech nav·zala na tradici
ËeskÈ skupinovÈ akrobacie skupina BOX na letounech
MiG-19/21 veden· J·nem Patrikem. Mezi jejich prvnÌ
vystoupenÌ pat¯il leteck˝ den ve Zvolenu, kter˝ zhlÈdl
i tehdejöÌ nejvyööÌ sovÏtsk˝ p¯edstavitel Nikita ChruöËov.
V n·sledujÌcÌch letech pat¯ili mezi nejzn·mÏjöÌ p¯edv·dÏcÌ
piloty Frantiöek HlavniËka a Jaroslav Kr˝da u letoun˘
MiG-21, VÌtÏzslav Nohel s letounem MiG-23 a V·clav
Vaöek s letounem MiG-29. Akrobatick· skupina
na MiG-21 pod n·zvem BOX pokraËovala pod vedenÌm
pplk. VÌtka. Mezi dalöÌmi ˙spÏön˝mi p¯edv·dÏcÌmi t˝mi
byla nap¯Ìklad skupina Delta F pod vedenÌm Josefa
Rady.

P
Pro dalöÌ prezentaci a propagaci vojenskÈho letectva

na ve¯ejnosti mÏly velk˝ v˝znam leteckÈ filmy, nap¯Ìklad
Modr˝ den, Vysok· modr· zeÔ, A stoupej do slunce,
pod nohama nebe a dalöÌ.

Prezentace vojenskÈho letectva
a letoun˘ MiG na ve¯ejnosti
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M
Mimo¯·dnÈ v˝kony a ud·losti souvisejÌcÌ s provozem
letoun˘ typu MiG v naöem vojenskÈm letectvu

V pr˘bÏhu 55 let provozu letoun˘ MiG u vojenskÈho
letectva byly nalÈt·ny desÌtky tisÌc letov˝ch hodin. PrvnÌm
Ëeskoslovensk˝m pilotem letÌcÌm na letounu MiG byl
v roce 1951 LudovÌt Sol·r. PrvnÌ sest¯el studenÈ v·lky
uskuteËnil v roce 1953 na letounu MiG-15 Jan är·mek.
PrvnÌ a jedinou ûenou lÈtajÌcÌ v r·mci arm·dy s letounem
MiG-15 byla Eleonora BaËov· (1955). O zalÈt·v·nÌ
stroj˘ vyroben˝ch v Aeru Vodochody se starali zalÈt·vacÌ
piloti Vlastimil David, Miloslav Ñ»·raì ämÌdt a Miroslav
K¯emen, o letovÈ zkouöky z·chrann˝ch sedadel
uskuteËnÏnÈ s letouny MiG piloti Rudolf DuchoÚ
a Emil P¯·dn˝. PrvnÌm Ëeskoslovensk˝m pilotem, kter˝
p¯ekonal ofici·lnÏ rychlost zvuku, byl Julius Zvara.
P¯i pokusu o v˝ökov˝ rekord s letounem ¯ady MiG
dos·hl pilot Juraj äouc 29 000 m. P¯i rozhonu maxim·lnÌ
rychlostÌ vÌce neû M 2,5 a trvalou p¯eletovou rychlostÌ
M 2,35 v p¯eletovÈ hladinÏ 23 000 m p¯i sv˝ch
zahraniËnÌch ÑmisÌchì lÈtal v migu J. R. Moravec.
NevöednÌ z·ûitek byl dop¯·n V·clavu Ohemovi, kterÈho
v roce 1964 omylem sest¯elil sovÏtsk˝ stÌhaË nad
NDR. Jaroslav Kr˝da se zapsal do historie Ës. letectvÌ

dvojn·sobn˝m p¯ist·nÌm s MiG-21 bez motoru, kter˝
mu v pr˘bÏhu letu vysadil.

Mezi nejv˝znamnÏjöÌ vojenskÈ p¯edv·dÏcÌ piloty
letoun˘ MiG pat¯ili J·n K˙kel, Josef Jur·öek (MiG-15),
Frantiöek HlavniËka (MiG-21), VÌtÏzslav Nohel (MiG-23)
a V·clav Vaöek (MiG-29). Skupinovou akrobaciÌ na
letounech MiG-15 se proslavila zejmÈna skupina J·na
K˙kela z »esk˝ch BudÏjovic a na MiG-19 a MiG-21
ÑPatrikovciì ñ skupina BOX tvo¯en· piloty V·clavem
»ubou, Rudolfem Wohlr·bem, VladimÌrem Borkem
a J·nem Patrikem z BechynÏ.

NejstaröÌm Ñdoloûiteln˝mì pilotem letounu MiG
v »ech·ch je pan plk. Jaroslav KlÌma (*1920)
a nejmladöÌm kpt. Michal DanÏk (*1975). NejdÈle
lÈtajÌcÌm pilotem letoun˘ MiG v letech 1965ñ2002
je plk. Frantiöek HlavniËka.

V »eskoslovensku bylo vyrobeno v licenci 3751
kus˘ letoun˘ MiG, arm·da jich provozovala 1994 kus˘
a po nÏkolik desetiletÌ se o jejich v˝robu, zkouöky,
provoz a ˙drûbu staralo nÏkolik desÌtek tisÌc lidÌ.

Foto na p¯edchozÌ str·nce naho¯e: Akrobatick· trojka s letouny MiG-15 (archiv L+K)
Na p¯edchozÌ str·nce dole: ÑPatrikovciì ñ ËlenovÈ bechyÚskÈ akrobatickÈ skupiny BOX (archiv V. Borek)

Trosky MiG-21 V. Ohema v NDR se stopami po explozi
sovÏtskÈ rakety kategorie vzduch-vzduch (archiv J. PavlÌk)

ÑRozchod!ì ñ perfektnÌ slÈtanost akrobatickÈ skupiny
na letounech MiG-21 (archiv SL)


