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Pocdtky proudového vojenského letectva

v Ceskoslovensku

Nova generace vojenskych letouni pohanénych
proudovymi motory byla jednim z dusledkll prudkého
vyvoje a vyzkumu v oblasti letectvi, ktery byl zplsoben
druhou svétovou valkou. Bylo zfejmé, Ze na proudovou
leteckou techniku se musi orientovat i nové vznikajici
Ceskoslovenské vojenské letectvo, jehoz zakladem se
po roce 1945 staly jednotky Ceskoslovenskych peruti
Kralovského britského letectva a jednotky 1. smisené
letecké divize ze Sovétského svazu. Technické vybaveni
téchto jednotek a jejich letecky park pochazejici z dob
druhé svétové valky byl velice rlznorody, doZzivajici
a nemohl pIiné zabezpecit ochranu vzdusného prostoru
a suverenitu Ceskoslovenska.

V roce 1946 byl v Ceskoslovensku realizovan pro-
gram tzv. valeéného dobéhu, ktery pro nové vznikajici
Ceskoslovenské vojenské letectvo pocital, po prfechodnou
dobu, s vyrobou téch typu letadel, jez byly v pribéhu
druhé svétové valky vyrdbény v Ceskych leteckych
tovarnach.

Do programu véle¢ného dobéhu byl také zahrnut
Messerschmitt Me 262 ,Schwalbe®. Byl to prvni proudovy
letoun, ktery se v prabéhu valky zc¢asti vyrabél i na
Ceském uzemi. Jednotlivé dily tohoto typu letounu
byly soustfedény v lethianské Avii, kde byly stroje
kompletovany. Prvni drak letounu byl pfipraven k montaZzi
motord jiz v zimé& 1945. Dne 27. srpna 1946 s nim
Séfpilot firmy Avia Antonin Kraus vzlétl a stal se tak
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prvnim Ceskoslovenskym pilotem proudového stihaciho
letounu.

Me 262 vSak nemohl v daném mnozZstvi ani svou
koncepci, na tu dobu jiz zastaralou, vyresit pfezbrojeni
Ceskoslovenského vojenského letectva na proudovou
techniku a slouzil vlastné jen jako seznamovaci typ
pro pfipravu vojenskych pilotd.

Pro pfezbrojeni na proudovou techniku bylo nutné
hledat jiné feSeni. V uvahu pfipadaly tfi moznosti:

— ndkup proudovych letounu z nékterého
ze zdpadnich statd,

— vlastni vyvoj a vyroba proudového letounu,

— nakup proudovych letound ze Sovétského
svazu a jejich licenéni vyroba.

.V dané vojensko-politické situaci, ve které se
Ceskoslovensko zejména po roce 1948 ocitlo, byla
tfeti moznost prakticky jedinou moznou, technicky
a zaroven i politicky schliidnou variantou, kterda mohla
byt pfijata.

Ceskoslovensky letecky praimysl zahdjil cestu
rozsahlé a velice dynamicky se rozvijejici licenéni vyroby
nejmodernéjSich bojovych letoun(i sovétské konstrukce.
Na zakladé mezivladnich dohod poskytl Sovétsky svaz
potfebné podklady a odbornou pomoc svych expertd,
aby bojové letouny mohly byt co nejdfive zavedeny do
provozu a také aby je bylo mozné v co nejkratSi dobé
zaCit vyrabét.



presnou a naro¢nou praci na vyrobé novych proudovych
letountd prinesla brzy vysledky. Do tfi let od zavedeni
licenéni vyroby letoun(i MiG patfilo nase vojenské letectvo
k nejmodernéji vybavenym vojenskym letectvim v Evropé
a mohlo zacit efektivné plnit Ulohu obrany statu
a zajisténi vzdusného prostoru Ceskoslovenské republiky,

dvou politickych uskupeni.
Dani za tuto cestu licenéni vyroby byla skute¢nost,
Ze tim prakticky skoncila prazska konstrukéni letecka
Skola a mnoho ¢eskych leteckych konstrukci a projekt
pfipravenych pro vyrobu bylo zastaveno.

Letouny Me 262 Schwfalbe tak, jak je zanechala némecka
Luftwaffe na letisti v Zatci (archiv J. Zdiarsky, via K. Straka)

MiG-15 v hotovosti (archiv L+K) Nova proudova technika budila zdjem nejenom déti,
ale i Siroké verejnosti (archiv L+K)

Foto na predchozi strance: Pocdtky naseho proudového letectva — MiG-15UTI sovétské konstrukce, koristni pilotni kukly
po némecké Luftwaffe a ,americké“ bryle na ocich Ceskoslovenskych letct (archiv L+K)

Jeden z poslednich MiG-15 slouZicich v Hradci Kradlové (archiv 4+)
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Prvnim proudovym typem stihaciho letounu doveze-
nym ze Sovétského svazu byl letoun A. S. Jakovleva
— Jak-17. Jednalo se o stroj smiSené konstrukce,
jeden z prvnich sériové vyrabénych typl této kategorie
v povaledném obdobi. Jediny exemplai v Cesko-
slovensku byl dodan jako vzorovy kus a nelétal, byl
uréen pro prvni variantu licenéni vyroby téchto letound.
Zahy se v8ak ukazalo, Ze koncepce Jaku-17 neni jiz
moderni a perspektivni.

Podobné to dopadlo s druhym typem dovezenym
do Ceskoslovenska, Jakem-23. Na rozdil od Jaku-17
byl Jak-23 celokovové konstrukce a mél silnéjSi motor,
koncepce letounu byla stejna. Bylo dovezeno 12 strojl.

Vyroba MiG-15 v Aeru Vodochody (archiv L+K)
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richod letounui MiG

Tretim typem proudového letounu dovezenym do
Ceskoslovenska byl MiG-15. Psal se rok 1951,
bylo pét let po druhé svétové véalce a Sovétsky svaz
pfedal do Ceskoslovenska licenci nejmoderngjsiho
letounu, ktery mél k dispozici a od jehoz zalétani
v SSSR uplynuly pouhé ftfi roky...

ZacCala nejvyznamnéjsi etapa licenéni vyroby
proudovych stihacich letound v Ceskoslovensku.
Progresivni koncepce a konstrukce MiG-15 byla v té
dobé na Spicce svétovych vojenskych bojovych letoun(.
Letouny MiG-15 vydrzely ve sluzbé& u ¢&s. letectva
az do roku 1983.
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Vyrobni linka letount MiG-15 ve Vodochodech (archiv L+K)

Jifi Barda, jeden z desitek konstruktér(, ktefi byli
nasazeni na pfipravu vyroby letounu MiG-15 (S-102),
k tomu fika:

Od roku 1950 jsem pracoval v konstrukci ve
vysocanské Aerovce ve skupiné, kterd pripravovala do
vyroby letoun Jak-23. Méli jsme namalovany kompletni
dilenské vykresy a bylo hotovo 95 % pripravki na
vyrobu. To bylo nékdy v poloviné roku 1951. Jednoho
dne jsme prisli z obéda a nas vedouci si nds zavolal
a rekl nam: ,,Odevzdejte vSechny véci na Jaka, jdeme
délat MiG-15.“ A tak béhem pul roku jsme prekreslili
vykresovou dokumentaci na MiG-15, kterd prisla ze
Sovétského svazu v bedndch. Prdce to byla sloZitd.
Museli jsme prekiddat origindlni vykresy a zdroveri je
premalovdvat, nebot jednotlivé Edsti letounu na sebe
podle vykresti nemohly pasovat.

Obdobné o této praci vypravi pan Jaromir Prchal
z Liberce:

Na jafe roku 1951 jsem byl z pfikazu nejvyssich
vlddnich mist prakticky béhem dopoledne presunut
v pfisné tajné akci na ,dlouhodobou brigadu®, kde
jsem jako konstruktér prekresloval a technicky ,civilizoval”
ruské vykresy motoru Rolls Royce Nene. Nebyl jsem
sdam, bylo nds tam z celé republiky asi 60 konstruktéru
a kreslicek, za velmi pfisnych bezpecnostnich opatfeni.
Tato akce trvala od kvétna do konce roku.

_ O tom, jak se letoun MiG-15 dostal do
Ceskoslovenska, koluji mnohé historky. Jedna z nich

tvrdi, ze na tom ma velkou zasluhu tehdejsi feditel
Vyzkumného leteckého ustavu FrantiSek Hordk. Vidél
MiG-15 v Rusku a zacal jej u nas tak vehementné
prosazovat, az upadl do velké nelibosti stranickych
organ(. Z ni ho vysvobodil dotaz J. V. Stalina, kde ze
je ten zvidavy soudruh z Ceskoslovenska. Dalsi verze
fika, ze MiG-15 byl predstaven tehdejSim cesko-
slovenskym generalim, ktefi pobyvali v Sovétském
svazu. V ¢em se ale vSechny verze shoduji, je to,
Ze nakonec rozhodl Stalin, ktery na néjaky dokument
tykajici se vyroby MiG-15 vlastni rukou napsal: ,Predat
vyrobu do Ceskoslovenska. Stalin.“

V roce 1950 bylo definitivné rozhodnuto o prevzeti
licence MiG-15 ¢eskoslovenskym primyslem. K podpisu
dohody o licenéni vyrobé typu MiG-15 doslo v Moskvé
17. dubna 1951. Jiz 6. kvétna toho roku byl dodan
vzorovy letoun a byly zahdjeny prace na ovéfovaci
desetikusové sérii sestavované z dovezenych dil(.

Zacatkem roku 1954 se vyroba zacala rozSifovat
o vylepSenou verzi MiG-15bis, do které byl jiz montovan
motor VK-1 o tahu 26,5 kN (2700 kp). V Cesko-
slovenském vojenském letectvu se tyto stroje oznacovaly
S-103.

Dal§im typem letounu MiG vyrabénym ve
Vodochodech byl MiG-19S, oznacovany S-105. S timto
letounem se planovalo vyzbrojit ¢s. letectvo novym,
modernim a v Ceskoslovenském letectvu prvnim
nadzvukovym typem stihace. Pocate¢ni rozvahy pocitaly

Celkovy pocet letounti MiG-15 v§ech variant, vyrobenych v SSSR, CSR a PLR
Varianta SSSR ¢SR PLR Celkem
MiG-15 1 596 821 227 2 644
MiG-15bis 7 936 620 500 9 056
MiG-15bis P 5 5
MiG-15bis R 364 364
MiG-15bis S 49 49
MiG-15UTI 3 433 2 013 5 446
Celkem 13 383 3 454 727 17 564




Aplikace vysostnych znaku patfila k finalnim prvkam dpravy letount pred opusténim vyrobniho zavodu (archiv L+K)

s tim, Zze pro naSe letectvo bude vyrobeno okolo 600
kusl letound MiG-19 ve varianté ,S. MiG-17 a MiG-19
ve variantach ,P“ a ,PM“ bylo rozhodnuto dovézt.

Licenéni smlouva na MiG-19 obsahovala dohodu
o dodani vykresové a vyrobni dokumentace, technickych
podminek na vyrobu draku, motoru, agregatd, pfistrojd,
potfebnych zkuSebnich zafizeni atd. Jeji nedilnou
soucasti bylo i pfedani zkuSenosti sovétskymi odborniky.
Pro seznameni se s novou vyrobou bylo zajisténo
dodani dvou kompletnich vzorovych strojii a tfinacti
letounl ,v rozsypu“. Hned po dodani prvnich ¢asti
dokumentace v srpnu 1956 byla zahdjena technicka
pfiprava vyroby vcetné prekladd. Uz pfi této praci se
objevily prvni potize, které pak v nasledujicich letech
provazely celou vyrobu MiG-19. Pii prekreslovani vykrest
byla zjisténa opét fada nesrovnalosti, které se znasobily
po dodani ,rozsypl“. Pfi porovnani dild s dokumentaci
a vzorovymi letouny Slo mnohdy o znacné rozdily,
které vedly k vyzadani nové dokumentace ze Sovétského
svazu. Vysledkem bylo zpozdovani pfipravy vyroby
proti planu. Po zvazeni celé situace vlada v prosinci
1957 rozhodla prace na pfipravé vyroby MiG-19 lplné
zastavit. Nasledovaly mésice jednani, tvah, prlizkum0
a porad, az v ¢ervnu 1958 byla vyroba opét zahajena.

Prvni vzorovy kus MiG-19S byl dodan 15. kvétna
1957 a do konce roku dosly jesté ,rozsypy“. Vzorovy
kus byl zalétnut 6. unora 1958 a prvni ,rozsypovy“

6

letoun 24. unora 1958. Do konce roku byly zalétany
zbyvajici stroje této série. Vsechny zalétaval tovarni
pilot Vlastimil David.

Vyroba proudovych letount vyZadovala vysokou odbornost
a profesionalitu pracovnik( leteckych zdvodi (archiv L+K)



a paté série jejich vyroba u nas skoncila. Posledni dva
kusy byly zalétany 29. listopadu 1961, kdy se jiz rozbihala
vyroba cviénych L-29.

Projekt B 6150 ,,Bubdk“
aneb MiG-21F alias Z-159

Vyroba letouni MiG v Ceskoslovensku pokragovala.
Jejim vrcholem a zaroven poslednim licenéné vyrabénym
typem letounu MiG u nas byl MiG-21F, ktery dosahoval
dvojnasobné rychlosti zvuku. Prvni letoun vzlétl ve
Vodochodech 21. dubna 1962 a ,jednadvacitky” se
vyrabély az do roku 1972.

Projekt vyroby letounu MiG-21 byl tak pfisné utajovan,
7e dostal od zaméstnancli ve Vodochodech podnikovy
nazev ,Bubak®. Pamétnici tvrdi, Ze kdyZ pfistaval prvni
letoun MiG-21, ktery pfiletél ze Sovétského svazu, na
letisti ve Vodochodech, tak Vefejna bezpecnost zastavila
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Hangdr ¢. 1 Leteckych opraven Kbely, kde probihaly generdini opravy letound MiG-21 (archiv J. Ziméak)

Od roku 1962 pak vychazely z bran vodochodského
podniku ,dvoumachové” stihaci letouny MiG-21F, jedny
z nejslavnéjsich stroji proudové éry sovétského letectva.
Po celd Sedesatd a sedmdesatda léta byly migy
.edenadvacitky rlznych verzi nejvyspélej§i zbrani
naseho letectva a udrzovaly jeho stejné vysokou uroven
jako dfive ,patnactky”.

Pocet letounti MiG-19 a MiG-21
vyrobenych v Aeru Vodochody

Typ Kust
MiG-19S 105
MiG-21F 194

N .



kterych se letouny rady MiG zucastnily

Letové zkousky byly provadény u novych
letounll a u letound, které prosly opravami.
Jednalo se zejména o zkousky:

— na maximalni rychlost

Cilem bylo ovéfeni maximalni rychlosti
letounu. Po dosazeni vySky 12-13 km
se kontrolovalo dosazeni rychlosti M
2,05 a aerodynamické charakteristiky
letounu. Kdyz bylo v8e v poradku,
nasledoval druhy let.

— na dostup

Cilem bylo ovéfeni regulace motoru,
a dle potfeby nasledné sefizeni motoru
pomoci motorové brzdy.

Nebylo-li vSe v poradku, délaly se tzv.
,doskoky“ pro doladéni motoru nebo
vyvazeni letounu. Vysledky zkouSek mivaly
cenu zlata, nebot ukazovaly slabiny i silné
stranky jednotlivych kusl a typl letound.

Montaz vystrelovaciho sedadla s figurinou do MiG-15UTI pfi zkouskdch
zdchrannych systémi ve VZLU (archiv L+K)

Létajici laboratore Vyzkumného
a zkusebniho leteckého iistavu

MiG-15UTI (1966-1983)

Od samého pocatku existence projektu letounu
L-39 bylo jasné, ze sériové stroje bude nutné vybavit
zachrannym pilotnim systémem, ktery by byl ,usit
pfimo pro tento letoun. Ve Vyzkumném a zkuSebnim
leteckém ustavu (VZLU) proto byly zahajeny vyvojové
prace, které nebylo mozné uskute¢nit bez letovych
zkouSek. Pfi volbé& vhodného letounu byl vybran
dvoumistny cviény MiG-15UTI. V roce 1966 byla pro
VZLU ze stavu &s. vojenského letectva ziskana ,sparka“
MiG-15UTI s trupovym &islem 2528. V dilnach VZLU
byla prestavéna na létajici laboratof pro katapultaze
zminénych sedacek, schopnych bezpecné opustit letoun
pfi rychlosti letu od 150 do 910 km/h IAS a v nulové
vydce. Ve VZLU byly pro letové zkoudky postupné
upraveny a provozovany tfi kusy letound MIG-15UTI.
Pfi letovych zkouskach zachrannych systémi zahynul
dne 30. dubna 1972, pfi katastrofé letounu MiG-15UTI,
éfpilot VZLU Rudolf Duchori.

MiG-21U (1981-1997)

Z divodu potieby letovych zkousek zachranného
pilotniho systému L-39 pfi vysSich rychlostech, nez
které zvladal MiG-15UTI, byl ve VZLU realizovan projekt
létajici laboratofe MiG-21U. Diky pochopeni veleni ¢s.
letectva, zejména hlavniho inZenyra generala Vladimira
Murase, byl pro potteby VZLUze stavu armady uvolnén
MiG-21U, v.¢. 0816.

Dne 23. listopadu 1981 byl od 1. ISp v Prerové
prelétnut na letisté Kbely. Jednalo se o sériovy stroj
uréeny k vycviku pilotd a bylo proto nutné jej upravit
jako létajici laboratof pro zkusebni katapultaze nékolika
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verzi zachranného vystfelovaciho sedadla VS-2
(uréeného pro letouny L-39, L-59 a L-159) z prostoru
zadniho sedadla. Celd pfestavba se uskutec¢nila v dilnach
Leteckych opraven Kbely. Prace byly dokon&eny v zafi
1982. Letounu byla pfidélena poznavaci znacka
OK-016 a 30. zafi 1982 jej zalétal &éfpilot VZLU
Ing. Emil Pradny.

Ve VZLU byla vypracovana metodika pro zkusebni
katapultdze za letu v rozsahu rychlosti od 360 km/h
po M 0,82, tedy do maximalni pfipustné rychlosti letounu
L-39, pro ktery byla zkouSena sedadla urCena. Prvni
katapultdz se uskutecnila 15. dubna 1983, kdy Ing.
Emil Pradny odstartoval z letist¢ Vodochody ke kata-
pultdzi sedadla VS-2 v prostoru letisté Sazena.
PFi katapultazich na vyssich rychlostech byly pro dopro-
vodné lety a filmovani pouzivany letouny MiG-21UM
4. leteckého stihaciho pluku, pilotované piloty ,Bobanem®
Zeleznym, Bozejem Struzem a dalSimi.

Ve sluzbach VZLU nalétal MiG-21U OK-016,
v.C. 0816 celkem 120 hodin, 24 minut a 224 vzlet(,
bylo z ného provedeno za letu 53 zkuSebnich katapultazi.
Jeho poslednim letem byl 17. kvétna 1997 prelet
z letidté Liné do Kbel, ktery uskutecnil plk. Ing. FrantiSek
Hlavnicka.

Vyzkumné a zkusebni stredisko 031
(VZS 031) a Vyzkumny ustav 030

Nastup letecké proudové techniky spolu s vystavbou
¢s. vojenského letectva vyvolaly nutnost fesit v armadé
mnohé odborné problémy a ztrata odborného pracoviste,
vznikla prevedenim VZLU ,do civilu“ v roce 1954, byla
znacné pocitovana. Proto se v roce 1957 pfistoupilo
k vytvofeni leteckého vyzkumného a zku$ebniho
pracovisté. Koncem roku 1977 bylo Vyzkumné a zkuSebni
stfedisko 031 pfejmenovano na Vyzkumny ustav 030.



Uprava letounu MiG-15 na bitevni verzi MiG-15SB. MiG-15T, fotoverze letounu MiG-15bis (letoun vybaveny
Na tuto verzi byly letouny MiG-15 prestavovany fotografickymi kamerami AGFA a ASCAFA). Pro letoun
v sousednich Leteckych opravnach Kbely. Letoun MiG-15bis byl zkonstruovan kontejner pro figuriny
MiG-15SB urceny k pfimé podpofe pozemnich vojsk, a provadély se s nim zkousky padakd. V roce 1960,
pfi odpaleni raketové strely, ktera explo-
dovala, zemfrel zkuSebni pilot VZS 031 pplk.
FrantiSek Dolihal.

Ve stfedisku se na letounu MiG-15bis
provadély tyto zkusebni lety:

% 1974 — zkousky pumovych zapalovaci,
zkouSky brzdénych pum,

1975 — zkousky zapalovaél pum, odhoz
pum pfi rychlosti 1000 km/hod. z vysky
100 m, zkousky zapalovaél pum, odhoz
pum pfi rychlosti 1000 km/hod. z vysky 40 m,
zkousky brzdénych pum z vySky 40 m,
1976 — zkuSebni lety ve stratosféfe pro
radiotechnické zafizeni a radiolokatory,

1976 — rychlostni zkousky padakd,

1977 — zkou$Sky vysadkové vystroje
v malych vySkach (100 m) a pfi velkych
rychlostech,

Zkudebni katapultaZ vystrelovaciho sedadla z MiG-15UTI (archiv SL) i . . .
1978 — rychlostni zkouSky padaku v malych

vybaveny startovacimi raketami pro zkraceni vzletu vyskach, zkousky 260kg pum (MARS), zkousky pum
a brzdicim paddkem ke zkraceni dojezdu po pfistani, a zapalovacl (LZEH) z malych vySek a pfi velkych
mél ve své dobé znacny vyznam pfi zabezpelovani rychlostech, spoluprace s radiolokatory atd.
akceschopnosti a uderné sily €s. vojenského letectva

a sehral dllezitou roli pfi vycviku pilotQ.

merx: TR Wﬂ-

%

MiG-21 ,0816% nebo také ,OK-016“ ktery slouZil ve vzLU
ke zkouskam zdchrannych systémd, byl jedinym civilnim
migem na nasem nebi (archiv VZLU)

Setkdni nazvaného ,Den Migu”, konaného ve Staré
Aerovce v Letrianech dne 30. 4. 2005, se zucastnili
pamétnici a odbornici ze vsech oblasti, kterych se migy
tykaly. Josef Spelina, Emil Prdadny a Stanislav Vohanka
pred letounem MiG-21 ,0816% na kterém probihaly testy
vystrelovacich sedacek pro L-39 Albatros (archiv SL)

Vievo: Dobovy snimek aredlu VZLU, Letova a letrianského
letiste, kde probihaly letové zkousky vystielovacich sedadel
z MiG-15UTI (archiv VZLU)
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MiG-15 (archiv 4+)

Typy letounit rady MiG pouzivané
v Ceskoslovenském vojenském letectvu

MiG-15

Letoun S neboli I-310 dostal pfi zavedeni do sériové
vyroby oznaceni MiG-15. Prvni prototyp tohoto frontového
stihaciho letounu tzv. jedenapulté generace S-01 byl
zalétnut 30. prosince 1947 pilotem V. I. Juganovem.

MiG-15 od 30. sbolp z Hradce Krdlové (archiv 4+)
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Dvoumistna, cviéné-bojova obména ST alias 1-312
(MiG-15UT]I) vzlétla poprvé 23. kvétna 1949 s pilotem
M. L. Gallajem. Zavedeni vykonné&jS§iho motoru VK-1
spolu s dalSimi technologickymi a konstruk&nimi zménami
pfispélo k celkovému zlepSeni letovych charakte-
ristik obmény SD, v sériové vyrobé MiG-15bis.




Zakladni takticko-technicka data letounti MiG-15
Varianta MiG-15 MiG-15UTI MiG-15bis
Pohonna jednotka RD-45F RD-45FA VK-1
s tahem (kg/kN) 2270/22,26 2270/22,26 2700/26,47
Rozpéti (m) 10,08 10,08 10,08
Délka (m) 10,10 10,10 10,10
Vyska (m) na zemi, pfi nestl. tlumicich 3,70 3,70 3,70
Plocha kiidla (m?) 20,60 20,60 20,60
Hmotnost prazdného letounu (kg) 3382 3747 3681
Vzletova hmotnost (kg) 4806 4875 5069
Max. vzletova hmotnost (kg) 5405 5415 6038
Max. rychlost (km/h) H=0-900 m 1070 1015-1040 1070-1076
0,92/0,96/1,0
od H=900 m
Machovo ¢islo od H=900 m do H max. dostupu (M) 0,92 0,89 do H=5000 m
od H=5000
do H=7500 m
od H=7500
Stoupavost u zemé / v 1000 m (m/s) 42/39,6 38,5/36 50/46,5
Prakticky dostup (m) 15 200 14 625 15 500
Max. dolet bez PPN (km) v H=10 000 m 1110 950 1200
Max. dolet s PPN (km) 2x 400 | / H=10 000 1582 1500 1749
1x N-37 :‘Zbl;BK'E 1x N-37
Vyzbroj 2x NS-23 1x A-12.7 2x NR-23
dale pumy a specialni vyzbroj na kfidlovych zavésnicich
do hmotnosti 500 kg

LyUtina“ na stojance (archiv 4+)

Uklddani zbrani do pridé letounu MiG-15 (archiv 4+)
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Zcela nové kfidlo s tenéimi profily CAGI S-12S
u kofene a CAGI SR-11 na konci o Sipovitosti 45° a
42° ve ctvrtiné tétivy (49° a 45°30° na nabézné hrané)
spolu s upravenou SOP, VOP a prodlouzenym trupem,
umoznilo navySeni maximalni rychlosti a vyrazné zlepSeni
letovych vlastnosti pfi zachovani stejného motoru jako
u letounu MiG-15bis. Letoun Sl neboli I-330 zprvu nesl

Prototyp SI-2 zalétl I. T. lvaS€enko 14. ledna 1950.
Jiz 1. unora 1950 dosahl rychlosti zvuku, pfi zkuSebnim
letu 20. bfezna téhoz roku vSak ,zavrtal“ letoun do
zemé a v jeho troskach zahynul. Druhy prototyp SI-02
zalétl G. A. Sédov 6. dubna 1950. A. N. Cernoburov
zalétl 29. zafi 1951 prototyp SF, v sérii MiG-17F,
opatfeny motorem VK-1F s pfidavnym spalovanim.

Zakladni takticko-technicka data letounu MiG-17
Varianta MiG-17F MiG-17PF
Pohonna jednotka VK-1 VK-1F
s tahem (kg/kN) 2700/26,47 3380/33,14 na rezimu PS
Rozpéti (m) 9,60 9,60
Délka (m) 11,36 11,36
Vyska (m) pfi stani na zemi a nestl. tlumicich 3,80 3,80
Plocha kfidla (m?) 22,60 22,60
Hmotnost prazdného letounu (kg) 3798 3939
Vzletova hmotnost (kg) typicka 5200 5340
Max. vzletova hmotnost (kg) typicka 5924 6069
Max. rychlost (km/h) v H=1020 a 3400 m 1080 (v H=2100m) 1211
Max. pfipust. Machovo ¢&islo (M) 1,03 1,08 od H=3400 m a vyse
Stoupavost u zemé (m/s) v H=1000 m 44/41 70,4 /75,8 s PS
rychlosti 3,6 m/s)
Max. dolet bez PPN (km) v H=12 000 m 1165 1080/1160 pfi PS
do H=3000 m
Max. dolet s PPN (km) 2x 400 | / H=12 000 m 1735 1670/1940 pfi PS
do H=3000 m
1x N-37D/2x NR-23 1x N-37D/2x NR-23
Vyzbroj - —— S —
dale pumy a specidlni vyzbroj na k¥idlovych zavésnicich
do hmotnosti 500 kg,

MiG-17PF (archiv SL)
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MiG-19

Prvni nadzvukovy frontovy stihaci letoun SM-9/1,
se Sipovym kfidlem o Sipovitosti 55° ve Ctvrting tétivy
(ndbézna hrana 57° 43" 48”"), pohanény dvéma motory
AM-9B v zadi trupu, v sérii MiG-19, zalétl A. G. Sédov
5. ledna 1954; na letounu bylo dosazeno rychlosti
M = 1,44. Druhy prototyp SM-9/2 dostal do vzduchu
K. K. Kokkinaki 16. zafi 1954. Tento letoun s plovoucim

MiG-19S (archiv SL)

stabilizatorem, Minajevovym automatem Fizeni ARU-
2A, bustery BU-13M a BU-14MS v soustavé fFizeni,
motory RD-9B a dalSimi zménami se stal etalonem
zékladniho provedeni MiG-19S. G. K. Mosolov z néj
Lvyzdimal“ rychlost M = 1,462 i pocate¢ni stoupavost
180 m/s. Pfepadovy stihaci letoun SM-7 s RLS RP-1,
v sérii MiG-19P, vzlétl do vzduchu 28. prosince 1954
s A. V. Néfédovem za kniplem. Zdolani zvukové bariéry
bylo sice ztizeno hledanim, omyly i krvi zkuSebnich
pilotd, vyvoj letounu MiG-19S a jeho verzi byl presto
dotazen do zdarného konce.

Typ MiG-19 byl pozoruhodny tim, Ze nikdy nemél
vyrobenu dvoumistnou verzi pro preskoleni pilot(l. Pilotim
bylo ukazano, pod jakym uhlem letoun startuje.
S piloty byl proveden jeden let s nacvikem pfiblizeni
na pfistani se zvySenou rychlosti 350-400 km/h a dal
si uz musel kazdy poradit sém. PFesto pfi preskolovani
nikdy nedo$lo k nezvladnuti pilotaze. Jediné, co mél
pilot pfed letem k dispozici, byla instruktazni knizka,
ktera zacinala slovy: ,Dostava se vam do rukou strasna
zbran!®

Do hotovosti... (archiv L+K)

MiG-19 CSLA pred piistanim (archiv 4+)

13



Zakladni takticko-technicka data letounu MiG-19
Varianta MiG-19S MiG-19P MiG-19PM
Pohonna jednotka 2 x RD-9B 2 x RD-9B 2 x RD-9B
s tahem po (kg/kN) 3250/31,87 3250/31,87 3250/31,87
Rozpéti (m) 9,00 9,00 9,00
Délka bez trubice PVD-4 (m) 12,54 12,80 12,80
Vyska (m) na zemi, pfi nestl. tlum. 3,88 3,88 3,88
Plocha kfidla (m?) 25,00 25,00 25,00
Hmotnost prazdného letounu (kg) 5172-5455 5468 5468
Vzletova hmotnost (kg) 7580 8738 8738
Max. vzletovd hmotnost (kg) 8672-8869 9100 9100
Max. Machovo ¢islo (M) 1,44 1,38 1,44
Max. pfistrojova rychlost (km/h) 1150 1150 1150
Stoupavost u zemé bez podvésd / v 1000 m (m/s) 190-210 160-170 180+
Prakticky dostup (m) na rezimu PS 17 900+ 17 250 17 250
Max. dolet bez PPN (km) v H=12 000 m 1300 1000 1000
Max. dolet s PPN (km) v H=12 000 m / 2x 800 | 2110 1415-1910 1415-1910
3x NR-30 2x NR-30
Vyzbroj dale 500 kg pumova a s.peciélnl’ vyztiroj na kfidlovych zavésnicich,
NS ORO-57K/S-5M, u MiG-19PM PLRS 4x K-5M V(RS-2U)
na adaptérech APU-4, na SM-7/2T a SM-93T PLRS K-13 (R-3S)
s APU-3S/APU-26, Siroka paleta vyzbroje

14

Viytokové trysky a nasdvaci otvory pro dvojici motorii RD-9B letounu
MiG-19. Tento stroj byl konstruovdn tak, aby na leteckych spionaZnich
snimcich NATO nebylo mozZno odhalit, Ze jde o dvoumotorovou
koncepci (archiv L+K)



MiG-21

Rozhodnuti ,stranického a vliadniho vedeni® z 9. fijna
1953 dalo podnét k vyvoji dvoumachového stihaciho
letounu druhé generace v OKB-155 (OKB — zkuSebni
letecka kancelar). Firemni zkouSky stihaciho letounu
s trojuhelnikovym kFidlem (tvaru delty) s uhlem Sipu
nabézné hrany 57°, s rychlostnim profilem CAGI S-12
a s motorem R-11F-300/R-37F zacaly 16. kvétna 1958.

MiG-21MFN v péci pozemniho persondlu (archiv L+K)

MiG-21F-13 je vesmés povazovan za ,nejsportovnéjsi
stihaci letoun, s nejlep$imi a nejvyvazengjSimi letovymi
vlastnostmi v celé fadé ,jednadvacitek” do verze MiG-
21MF v¢etné. Dvoumistnou, cvi¢né-bojovou obménu
Je-6U (v sérii MiG-21U) zalétl P. M. Ostapenko 8. fijna
1961.

V ramci organizovani licen¢ni vyroby MiG-21F-13/
Z-159 v CSSR byla pfipravovana i vyroba motoru
R-11F-300 pod ozna¢enim M-11. Prvni pfisné tajna
uvodni prednaska se uskutecnila v Praze 29. ¢ervna
1961 pod vedenim sovétského experta Michajlova.
Ceskoslovenské letectvo uzivalo pouze malou &ast obmén
z celkové $kaly, MiG-21F-13/PF/PFM/R/M/MF
a interoperabilni subverzi MFN pro NATINADS, cvi¢né-
bojové letouny MiG-21U/US a UM.

Ruzné verze letounti MiG-21 na letisti v Zatci nabizeji
srovnani jejich jednotlivych verzi (archiv SL)

Vievo: Pilot v ,jednadvacitce” (archiv L+K)
15



MiG-21 v ostré zataéce nechavd prohlédnout Pusobiva Sedo-Sedd kamuflaZz predvddéciho
svou spodni ¢dst (archiv J. Hlava) letounu MiG-21 (archiv J. Hlava)

Pro urcité obdobi sluzby letound MiG-21 byla typickd Cvicny MiG-21 v zavérecné fazi jejich pouZivani
hnédo-zelena kamuflaZ (archiv J. Hlava) u vzdusnych sil ACR (archiv L+K)
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Zakladni takticko-technicka data letounu MiG-21

Varianta MiG-21F-13 MiG-21U MiG-21MF
Pohonna jednotka R-11F-300 R-11F-300 R-13-300
s tahem (kg/kN) na rez. PS 5750/56,38 5750/56,38 6600/64,721.
max. PS
Rozpéti (m) 7,154 7,154 7,154
Délka bez PVD-7 (m) 13,46 13,46 14,7
Vyska (m) pfi post. na zemi, nestl. tlum. 41 4.1 4,125
Plocha kfidla (m?) 23,0 23,0 23,0
Hmotnost prazdného letounu (kg) 4871 5195 5350
Vzletova hmotnost (kg) typicka 7265 7400 8130-9130
Max. vzlet. hmotnost (kg) 8625 8020 9350-9827
Max. pfistr. rychl. (km/h) do H=5000m / do H=12000m 1100 / 1200 1100 / 1200 1300
Max. Machovo éislo (M) bez podvést 2,05 2,05 2,1
Stoupavost u zemé (m/s) 175 120 160-180
Prakticky dostup (m) 18 800 18 300 17 300
Max. dolet bez PPN (km) v H=10 000 m 1300 1210 1050
Max. dolet s PPN (km) v H=10 000 m 1670-1970 1460 1420-1450
1x NR-30 1x A-12,7 GS-23L

Vyzbroj

Vyzbroj MiG-21F-13 se skladala ze dvou PLRS R-3S systému K-13
nebo blokd UB-32-57U s nefizenymi stfelami S-5, pfipadné dvou

netizenych PZNR S-24 nebo dvou pum a spec. vyzbroje
do hmotnosti 500 kg. Paleta vyzbroje MiG-21MF, s moZnosti
podvésu na Ctyfi zavésniky pod kfidly a trupovy zavésnik,

byla vyrazné bohatsi, 70 zakladnich kombinaci pumové, raketové

a specidlni vyzbroje véetné startovacich raket, na trupovém
zavésniku mohla byt umisténa PPN na 800 | paliva.

MiG-21F

KaZdodenni péce... (archiv L+K)
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MiG-23

Vyvoj letounu s kfidlem ménitelné Sipovitosti byl
vyrazné urychlen na pocatku Sedesatych let v souvislosti
s novymi takticko-technickymi poZadavky na viceucelovy
bojovy letoun tfeti generace, ktery by nahradil letoun
MiG-21. Generdlni konstruktéfi A. I. Mikojan a R. A.
Béljakov spolu s hlavnimi konstruktéry A. A. Andrejevem,
V. A. Lavrovem a G. A. Sédovem timto FfeSenim
sledovali optimalni pfizplisobeni pro podminky letu
vysokou nadzvukovou rychlosti ve vySce a naopak
mensi rychlosti u zemé.

Po preruseni programu 23-01/MiG-23PD, v OKB
spise znamém jako MiG-UVP (zkraceny vzlet a pfistani
s pfidavnymi motory OKB P. A. Kolesova RD-36-35,
prvni vzlet uskuteénil P. M. Ostapenko 3. dubna 1967)
byla pozornost nasmérovana do programu 23-11,
pro ktery byl v OKB K. R. Chacaturova vyvinut novy
motor, izdélije 41/R-27. Pfimého predchldce letounu
MiG-23 s ménitelnou Sipovitosti kfidla od 16° do 72°
(18°33" — 74°33" na nabézné hrané), izdélije 23-11/1,
zalétl A. V. Fedotov 10. ¢ervna 1967.

Cvi¢né-bojovou dvoumistnou obménu 23-51, v sérii
MiG-23UB, dostal do vzduchu M. M. Komarov 5. zafi
1969. Od poloviny roku 1969 do konce roku 1970 bylo
vyrobeno 50 letound MiG-23S, kvili nedofeSenym
problémlim s prestavovanim kfidla za letu v8ak stéle
predstavovaly pouze prozatimni pfechodovy typ. Letoun
s ménitelnou Sipovitosti kfidla dozral do provozni
pouZzitelnosti teprve obménou 23-11/M, v sérii MiG-23M,
z které byly odvozeny dalsi domaci i exportni verze.
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MiG-23ML (archiv L+K)

Cvi¢na verze MiG-23UB (archiv L+K)

MiG-23BN s kresbou orI:a na pridi
a znakem 28. sbolp z Cdslavi (archiv J. Hlava)



Zakladni takticko-technicka data letounu MiG-23

Varianta MiG-23MF/36 MiG-23UB/37 MiG-23BN/35
Pohonnéa jednotka R-29-300/55 R27F2M-300/47M | R-29B-300/55B
s tahem (kg/kN) 12 500/12,25 10 000/98,65 11 800/11, 57
Rozpéti 16°/72° (m) 7,78/13,98 7,78/13,98 7,78/13,98
Délka (m) bez PVD-18-5 15,88 15,7 16,29
Vyska (m) 4,82 4,125 5,14
Plocha kfidla (m?) 34,16/37,35 34,16/37,35 34,16/37,35
Hmotnost prazdného letounu (kg) 10 845 10 505-11 200 10 470-11 250
Vzletova hmotnost (kg) 15 500 14 780-15 740 16 570
Max. vzletova hmotnost (kg) 18 740 17 460-18 000 20 170-20 300
Max. rychlost u zemé (km/h) 1200/1000 1200/1000 1350/1250
bez podvésu / s podvésemy
Machovo ¢&islo (M) bez podvésu / s podvésem 2,35/1,95 2,35/1,95 1,7
ve vysSce nad 10 000 m
Stoupavost u zemé& (m/s) 195 185 185
Prakticky dostup (m) 18 500 17 200 15 600
Max. dolet bez PPN (km) 1900 1720 500 lo-lo-lo
(lo-lo-lo — lety v pfizemni vySce)
Max. dolet s PPN (km) 2550 2540 1080 lo-lo-lo
1x GS-23L 1x GS-23L 1x GS-23L
’ ) Kromé& hlavriové vyzbroje kombinace raketové, pumové a specidlni
Vyzbroj vyzbroje do hmotnosti 3000-4500 kg, u MiG-23MF/ML/P nejméné
63 kombinaci raketové vyzbroje s PLRS deseti typli a verzi,
42 kombinaci pumové vyzbroje, u MiG-23UB 16 zakladnich
kombinaci vyzbroje na podvésech.
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MiG-29

Konstrukéni prace nad ,tématem 9“ zacaly v OKB
MiG zacatkem sedmdesatych let, 15. ¢ervence 1974
byla odsouhlasena dokumentace ke stihacimu letounu
Ctvrté generace s vysokou manévrovatelnosti — izdélije
9-11. O devét dni pozdéji byl do OKB doru¢en vladni
pfikaz k sestrojeni lehkého frontového stihaciho letounu
s firemnim oznacenim 9-12, ktery v sériové vyrobé
obdrzel typové znaceni MiG-29. Po schvaleni makety
v roce 1977 byly v srpnu téhoz roku zakon&eny prace
na montazi prvniho prototypu, po prevezeni do LIS
v Zukovském doslo 6. Fijna 1977 k jeho zalétnuti A. V.
Fedotovem. Dvoumistnou, cvi¢né-bojovou obménu
9-51, v sérii MiG-29UB, zalétl 9. dubna 1981 A. G.
Fastovec, vedoucim inzenyrem byl V. N. Utkin, technikem
V. M. Struckov.

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

Dvoumistny MiG-29 od 11. slp v Zatci (archiv J. Hlava)

MiG-29 v typické letové pozici se ,zdvizenou Siji“
(archiv J. Hlava)
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Na zemi... (archiv J. Hlava)



Zakladni takticko-technicka data letounu MiG-29

Varianta 9-12 9-13 9-13S
Pohonna jednotka 2x RD-33 RD-33 RD-33

s tahem po (kg/kN) na rez. max. PS 8340/81,78 8340/81,78 8340/81,78
Rozpéti (m) 11,36 11,36 11,36
Délka (m) 17,32 17,32 17,32
Vyska (m) 4,73 4,73 4,73
Plocha kfidla (m?) 38,10 38,10 38,10
Hmotnost prazdného letounu (kg) 10 900 11 200 11 200
Vzletova hmotnost (kg) 14 375 15 300 15 600
Max. vzletova hmotnost (kg) 18 100 18 480 19 700
Max. rychlost (km/h) ve vysce 2450 2450 2450
Max. rychlost (km/h) u zemé 1500 1500 1500
Machovo é&islo (M) 2,3 2,3 2,3
Stoupavost u zemé (m/s) 330 330 330
Prakticky dostup (m) 18 000 18 000 18 000
Max. dolet bez PPN (km) v H=200 m, 0,5 M 715 715 715
Max. dolet s PPN (km) ve vysce H=12 000 m, 0,8 M 2100 2100 2100
Max. dolet s tfemi PPN (km) H=12 000 m, 0,8 M - 2900 2900

1x GS-301 1x GS-301 1x GS-301

Vyzbroj

Kromé kanonu raze 30 mm se zasobou 150 naboju Ize

u prvotni verze 9-12 podvésit na Sesti zavésnych bodech
vyzbroj do hmotnosti 2605 kg ve ¢trnacti kombinacich,

u v8ech dalsich obmén s naristem, co do poétu podvést,
celkové hmotnosti vyzbroje i moznosti kombinaci.

MiG-29

21



Pytudreni leteckych plukit

/ / /
a Tozmlst,ovan’l, Od roku 1951 byly postupné vytvoreny nasledujici letecké
. o ovy » pluky, které byly vyzbrojeny letouny fady MiG a nasledné
na jeanth'vyCh let'l/stiCh byly rozmistény na vojenskych letistich v Ceskoslovensku.
1. slp 1951-1952 Mladd, od dubna 1952 do konce 1994 Pland u Ceskych Budgjovic
2. slp vznik 1953 Mlad4, od fijna 1954 Bratislava
2. sholp vznik 1961 z 2. slp, |éto 1964 z Bratislavy do Hrad€an, zde zruSen v fijnu 1968
3. slp na MiG od jara 1955 v Brné, zde zruSen v ¢ervnu 1964
4. slp na MiG od fijna 1954 v Pardubicich, zde zruSen v r. 1989
5. slp 1951-1952 Mladd, od dubna 1952 Liné do zruSeni k 30. 11. 1991
6. sip vznik Fijen 1953 Mlada, od Q?’dzimu 1954 Zvolen, na MiG od &ervna 1955 v Céslavi,
od konce 1955 Zvolen do zafi 1961
6. sbolp vznik k 1. 9. 1961 z 6. slp ve Zvolenu, v zafi 1965 do Prerova, zde zrusen k 30. 11. 1991
7. slp vznik k 1. 10. 1953 z byvalého 51. let. pluku v Mladé, s MiG od fijna 1954 v KoSicich,
1959 srpen-listopad Malacky, poté Piestany, zde zrusen v l1été 1967
8. slp 1951-1952 Mlada, od dubna 1952 Liné, od podzimu 1954 Kbely, od podzimu 1959 Mosnov,
od jara 1983 cely pluk v Brné, unor 1990 Namést, unor 1991 Malacky, k 30. 4. 1991 zrusen
9. slp vznik k 1. 8. 1952 v Mladé, od kvétna 1952 do Plané u Ceskych Budgjovic, od 15. 9. 1957 Bechyné
9. sbolp vznik v €ervenci 1990 z 9. slp, v Bechyni do zruSeni k 31. 5. 1993
11. slp vznik k 1. 10. 1951v Mladé, od prosince 1951 Zatec az do zru$eni k 31. 12. 1993
15. slp vznik k 1. 4. 1952 v Zatci, zde zru$en v zaf 1958
16. slp vznik k 1. 9. 1952 posadkou v Linich, zruSen v zafi 1958
17. slp vznik k 1. 9. 1952 Zatec, fijen 1954 do Mladé, koncem 1955 do Hrad&an, zde zruen v Iété 1964
vznik k 1. 6. 1951 v Plzni Borech (S-199), v bfeznu 1953 do Pardubic, na MiG od listopadu 1954,
18. slp
od zafi 1958 18. sbolp
18. sbolp vznik v zafi 1958 z 18. slp v Pardubicich, zde zrusen v Iété 1967
19. slp vznik 1. 10. 1952 Plan4 u Ceskych Budgjovic, od kvétna 1955 Bechyng, zde zrugen v zafi 1958
20. slp vznik 30. 9. 1956 v Céslavi, od ledna 1960 Namést
20. sbolp vznik v 1été 1961 z 20. slp, od 1965 prezbrojen na Su-7, UTI MiG-15 u pluku do r. 1971
22. slp vznik 1. 10. 1957 v Céslavi do 1. 10. 1958
26. slp vznik k 1. 9. 1956 v Hrad€anech, od 1. 10. 1958 z né&j 30. sbolp
28. sbolp vznik k 1. 10. 1958 z 22. slp, MiG do 1965, pak Su, od 1977 MiG-23BN, zrusen k 31. 12. 1994
30. sbolp vznik k 1. 10. 1958 z 26. slp, s MiG do 1983
45. dpzlp vznik 1. 5. 1950, MiG od 1960 u dvou letek, v r. 1968 u jedné letky; zruSen v zafi 1969
47. pzlp MiG od 1954 u dvou letek, od 1989 tii letky MiG-21R, k 30. 5. 1993 zruSen
2. I18p MiG od 1954 v Caslavi, od srpna 1959 v Kosicich, MiG do 1964
7. 18p vznik na bazi PVSL v fijnu 1952 v Prerové, zruSen v fijnu 1954
1. 18p vznik 1. 9. 1973 v Prerové, zrusen v zafi 1994
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Jak a kde se zacalo s letouny
typu MiG létat

Zagatky provozu proudovych letound v Cesko-
slovensku jsou uzce svazany s letistém Mlada
nachazejicim se v blizkosti obce Milovice nedaleko
Lysé nad Labem. Toto letisté bylo mistem prvnich letl
letount MiG dovezenych zacatkem padeséatych let ze
Sovétského svazu.

Zde bylo vytvoreno v roce 1951 Proudové vycvikové
stiedisko letectva (v 60. letech zde pusobilo Vycvikové
stiedisko letectva), které slouzilo pro preskoleni pilotl
od utvarl na proudové letouny, aZz do roku 1968, kdy
letisté obsadila Sovétska armada, ktera letiSté zabrala
a pouzivala jej az do svého odchodu pocatkem
devadesatych let.

Proudové vycvikové stfedisko letectva pouZzivalo
nejprve letouny Messerschmitt Me 262 ,Schwalbe”,
nasledné letouny Jak-23. Dvanactého cCervna 1951
pristdlo na letisti v Mladé prvnich 60 letount MiG-15.
Na tomto letisti se také uskutec¢nil prvni &s. let letounu
MiG-15, na jehoz palubé byl ¢eskoslovensky pilot Ludovit
Solar, ktery letél poprvé 30. kvétna 1951 seznamovaci
let na CS-102 s ruskym instruktorem Sakurovem,
1. ¢ervna 1951 letél sam na CS-102 a 5. ¢ervna 1951
sam na S-102.

Postupné byla na tizemi Ceskoslovenska vybudovéana
a provozovana sit vojenskych letist a nahradnich ploch,
které umoziovaly starty a pfistani stihacich letound.
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Vojenska letité Nahradnl plochy
(diverzni letisté s pevnou VPD)

1 | Mimori — Hrad¢any 11 | Prerov 21 | Mnichovo Hradisté
2 | Zatec 12 | Mosnov 22 | Panensky Tynec
3 | Plzeri — Liné 138 | Brno — Tufany 23 | Horovice
4 | Ceské Budsjovice-Plana 14 | Namést nad Oslavou 24 | Blatnd — Tchorovice
5 | Bechyné 15 | Trencin 25 | Tabor — VSechov
6 | Praha — Kbely 16 | Sliac 26 | Pfibram — Dlouhd Lhota
7 | Milovice — BoZi Dar 17 | Piestany 27 | Pacov
8 | Hradec Kralové 18 | Malacky 28 | Vyskov — cdst silnice R35
9 | Pardubice 19 | Bratislava — Ivdnka 29 | Mérin — cast ddlnice D1
10 | Cdslav 20 | Kosice 30 | Dolni Benesov




Také stroje MiG-15 dokazaly dobre slouZit i

za extrémnich povétrnostnich podminek (archiv 4+)

MiG-15 v zimé (archiv 4+)

Rozmisfovani letound MiG
na vojenskych letistich
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Obdobi Letisté Setkani generaci v jedné sluzbé — MiG-23 a Praga V3S
1951 | kvéten — gerven | Mlada (archiv J. Hiava)
1951 | prosinec Zatec
1952 | inor — biezen Prerov
1952 | duben Ling, C. Budgjovice :
Pardubice, Bratislava
1954 | ffjen -lvénka, Kosice, Kbely
1955 |jaro Brno
1955 | kvéten Bechyné
1955 | cerven Caslav
1955 | konec roku Zvolen, Hrad€any
1959 | srpen Malacky
1959 |fijen Mosnov
1959 | listopad Hradec Kralové
1959 | prosinec Piestany Leteckd zdkladna Cdslav se stala poslednim piisobistém
1960 |leden Nameést letound MIG na nasem uzemi (archiv L+K)



Varianty a poéty letound MiG pouZivané u &s. vojenského letectva

MiG-15 (Fagot) | celkem 1212 ks
1 MiG-15 (S 102) zdkladni verze, motor RD 45
2 MiG-15 ,maly bis" pfi GO provedena vyména motoru RD 45 za VK1
3 MiG-15bis (S 103) vyroba s motorem VK 1
4 MiG-15SB stihaci bombardovaci :/erze s motorem RD 45,
6 kridlovych zavésniku, startovaci rakety, brzdici padak

. ) stihaci bombardovaci verze s motorem VK 1,
5 MIG-15bis SB 6 kridlovych zdvésnikd, startovaci rakety, brzdici paddk
6 MiG-15bis R instalovdny pfidavné nadrze 600 |, 3 kamery
7 MiG-15bis FOTO instalovdna 1 kamera + palivova instalace bis
8 MiG-15bis V vlecna varianta na vlekani tercu
9 MiG-15UTI dvoumistnd verze s motorem RD 45
MiG-17 (Fresco) | celkem 34 ks
10 | MiG-17F (S 104) zdkladni verze
11 | MiG-17PF prepadovy stihac s radiolokdtorem
MiG-19 (Farmer) prvni nadzvukovy stihaé¢ u és. letectva [ celkem 182 ks
12 | MiG-19S (S 105) zdkladni verze, bez radaru
13 | MiG-19P vybava: radar a kanon
14 | MiG-19PM vybava: radar a rakety fizené po paprsku, 6 kridlovych zavésniku

MiG-21 (Fishbed) dvoumachovy stihaé¢ s delta k¥idlem

celkem 476 ks

15 | MiG-21F13 (B 6150) vybava: bez radaru, 3 zdvésniky, 1 kanon
16 | MiG-21PF vybava: radar + 3 zdvésniky pod kfidlem, bez kanonu
17 | MiG-21PFM (SPS) ofukovani mezni vrstvy, zavésniky, bez kanonu, moZnost kontejneru
s kanonem
18 | MiG-21R pruzkumna verze s kamerou, 5 zavésniku
19 | MiG-21RR vybava: specidlni kontejner radioelektronicky rusi¢, 5 zdvésniku
20 |MIG 21M/MA/ME postupné,véechny upraveny na standart MF, 5 zdvésnikd,
startovaci rakety, radar
21 MiG-21MFN standard NATO, 5 zavésniku
22 | MiG-21U dvoumistnd bez periskopu u instruktora, 3 zdvésniky
23 | MiG-21US oproti verzi U jiné vnitini vybaveni, periskop, systém SPS, 3 zdvésniky
o4 | MiG-21UM dvoym. verze, vyba\’/e?é Isignalizaci pro indikaci nebezpecnych stavd,
periskop, SPS, 3 zdvésniky
MiG-23 (Flogger) ménitelnad geometrie kfidla za letu | celkem 70 ks
25 | MiG-23BN bez radaru, stihaci bitevni verze s laserovym dédlkomérem
26 | MiG-23UB dvoumistnd verze
27 | MiG-23MF stihaci verze s radarem
28 | MiG-23ML stihaci verze s radarem, Cislicové pamétovy zamérovac
MiG-29 (Fulcrum) | celkem 20 ks
29 | MiG-29A jednomistna verze
30 | MiG-29UB dvoumistnad verze

Celkem v ¢és vojenském letectvu letount MiG vsech typu [

1994

‘Devatendctka“ (archiv 4+)

Ve dvojici... (archiv J. Hlava)
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Nehody a katastrofy letounit MiG

Pocate¢ni poznavani novych oborl, ziskavani Pfipravit stihaci letoun k letu, zabezpedit let
zkuSenosti s novou technikou a problémy provozni a samotny let provést — to vSe je soub&hem velkého
i technické se draze platily na zemi a zejména ve vzduchu. mnozstvi nesmirné slozitych a naro¢nych disciplin.
Po celou dobu provozu letound MiG bylo zaznamenano
Katastrofy letounti MiG-15 mnozstvi predpokladd k letecké nehodé, nehod

i katastrof. Nékteré mély stastny konec, jiné ne. Mnohé

Rok MIG=15 S MiG150TT | celkem|| 221 Yntlo z téchto udalosti jsou svédectvim o lidské state¢nosti

UEREIE £ a moralce. Létat s migy nebylo vibec jednoduché...

1952 3 - 3 3

1953 6 6 6

1954 5 - 2 5 Katastrofy letounti MiG-17

1955 11 1 12 13 Rok Zahynulo pilotd

1956 14 1 15 15

1957 11 1 12 13 15 !

1958 8 1 9 10 1927 !

1959 12 2 14 16

1960 5 3 8 10

122; ; ? Z 3 Katastrofy letount MiG-19

leise 8 1 9 9 Rok MiG-195 | MiG-igpm | Z2hynulo

1964 8 1 9 10 pilotd

1965 2 1 g B 11562 ! L

1966 ] i 1 ] 1964 2 1 3

1967 2 - 2 2 e 3 g

1968 2 - 2 2 11266 ! 1

1969 2 1 S & 11563 ! L

T ———— T

1971 - 1 1 1 pT—- S > ”

1972 - - - -

1973 - - - -

1974 L 1 2 3 Foto nahore: Nouzové pristani MiG-15UTI

Celkem 113 18 131 140 (archiv J. Klima)
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Katastrofy a havarie letount MiG-21
Jednomistné Dvoumistné Zahynulo | Znigené
Rok katastrof/ katastrof/ Mo
havarii havarii BT S
Letectvo CSSR / CSFR
1964 0/1 1
1965 0/3 3
1966 11 1 2
1967 1/3 1 4
1968 3/5 8 8
1969 0/3 3
1970 2/6 2 8
1971 0/4 6
1972 2/3 1/0 4 6
1973 1/2 1 3
1974 21 2 3
1975 1/2 1 &
1976 0/2 2
1977 1/2 1 3
1978 11 1/0 8 8
1979 0/5 01 6
1980 11 1 2
1981 0/4 4
1982 1/2 1 &
1983 11 2/0 5 4
1984 0/1 1
i S = 4 Relativné Stastny ndvrat — pfistani MiG-21UM
1986 1/0 1 1 s poruchou podvozku (archiv SL)
1987 3/3 1/0 5 i
1988 1/2 1/0 &) 4
1989
1991 0/3 8
1992 2/1 2 3
Celkem 27/64 6/1 39 98
Letectvo CR
1993
1994
1995
1996 0/1 1
1997 0/1 1
1998 0/1 0/1 2
1999 1/0 1/0 2 2
2000 2/0 2 2 .
2001 Velmi Stastny r?.a'\{rat — pplk. Jan. Celechovgky po kolizi )
2002 ve vzduchu s jinym letounem MiG-21 (archiv J. Celechovsky)
Celkem 3/3 11 4 8
Letectvo od 1964 do 2002
celkem| 30/67 | 72 | 43 | 106
Katastrofy a havarie letount MiG-23
MiG-23 MiG-23 MiG-23 MiG-23
Rok BN MF ML UB Zahym:lo
katastrof/ [katastrof/ |katastrof/ |katastrof/ pilot
havarii havarii havarii havarii
1984 11 1
1985 0/1 0
1990 0/1 (V4 0
1992 1/0 2
1996 1/0 2 . .
Celkem 173 on 0 20 5 Katastrofal — MiG-21 (archiv J. Hlava)
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Vycvik novych piloti

Po skoncéeni valky byl v letectvu velice citelny
nedostatek létajiciho i pozemniho persondlu zplisobeny
ztratami v prlibéhu valky a pocinajicimi persondlnimi
Cistkami v armadeé, které se dotkly zejména ,zapadnich”
letcl. Letectvo véak mélo na vefejnosti dobry ,image®,
a proto se dafilo ziskavat nové uchazece.

Byla zfizena pfipravna letecka $kola ve Sternberku,
ktera méla funkci ,sita“ uchazec¢l. Kdo prospél, odesel
do Olomouce, kde absolvoval zakladni letecky vycvik.
PokraCovaci vycvik se provadél v Prostéjové, kde
uchazeci byli rozdéleni na stihaCe, bitevni a dopravni
piloty. Po ukonceni vycviku prechazeli piloti k jednotlivym
utvarlm, kde se preskolovali na letouny MiG. V roce
1952 byla pfipravna Skola prfestéhovana do Dolniho
Kubina, lokality pro mnohé piloty nezapomenutelné.

Cvicna kabina pro vycvik pilot( (archiv L+K)
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Pro pfipravu velitelskych kadrl byla zaloZzena
Vojenska letecka akademie v Hradci Kralové. Posluchaci
v ni prochazeli elementarnim, pokracovacim a bojovym
vycvikem.

V roce 1957 se akademie prestéhovala do PreSova
a v roce 1963 do Kosic, kde pokraCovala pod nazvy
Letecké ucilisté, VysSi letecké ucilisté a Vojenska vysoka
Skola SNP. Vycvik se zpoc¢atku provadél na dvoumistnych
MiG-15UTI jako tfistupriovy. Od roku 1958 se zavedl
dvoustupnovy vycvik s tim, Ze elementarni vycvik
uchazecdi absolvuji v aeroklubech Svazarmu. V Kosicich
se pak létalo na typech L-29, resp. L-39. Po zvladnuti
pilotaZe cviénych letount studenti pfechazeli do Prerova
na migy. S malymi experimenty a odchylkami fungoval
takto letecky vycvik az do roku 1989. Piblizné v poloviné
60. let létali s letouny MiG-15 rovnéz vybrani vojaci
zékladni sluzby. Od této praxe se vSak pomérné rychle
upustilo.

Vycvik a vychova technického persondlu

Nékolik mésicl po skonéeni valky zacala v Liberci
plsobit Vojenska odborna Skola leteckych mechaniki
(VOSLM). Tato &kola se stala neprehlédnutelnym
pojmem. Na jejim vzniku mél dominantni podil major
Crha. Skola se stala pojmem a jeji absolventi se stali
zakladnimi pilifi inzenyrské letecké sluzby (ILS)
vojenského letectva. VOSLM se v roce 1949 prestéhovala
do Olomouce, nasledné do Popradu, dale do Liptovského
MikulaSe a posléze do Kosic, kde plsobila pod nazvem
Vojenské letecké ucilisté. Z KoSic se Skola prestéhovala
do PreSova.

Foto nahore: MiG-21UM je nezapomenutelnym pro nékolik
tisic zacinajicich, preskolujicich se nebo prezkusovanych
pilott (archiv L+K)



Vojenské letectvo bylo velice dynamicky se ménici
slozkou arméady. Zmeény letectva kopirovaly zménu
pozadavkl na né samotné, na jeho vybaveni,
vyzbrojovani, rozmistovani. Letectvo se v prlibéhu ¢asu
rozdélilo na dvé hlavni slozky: 10. leteckou armadu,
pod niz spadalo taktické frontové letectvo, a 7. leteckou
armadu, ktera zajistovala protivzdusnou obranu statu.
Obé armady/sbory disponovaly jednotlivymi leteckymi
divizemi, pluky a dal$imi jednotkami, kieré k nim byly
pridéleny. Pfes neustélé organiza¢ni zmény byla zakladni
struktura vojenského letectva pfiblizné nasledujici:

velitelstvi let. armada
letectva letecky sbor

v

letecka divize
Y
| |
letecky pluk letecky pluk letecky pluk
v
| letka | | letka | | letka |
velitelsky roj \ Z
| | |
|roj| |roj| |roj| Irojl

Prvni pomérné velka reorganizace vojenského
letectva nastala koncem 50. let nejen jako dusledek

zmeénéné politické situace ve svété, ale i jako nasledek
pfichodu novych typl letadel. Dal§im velice citelnym
meznikem se stal pro letectvo rok 1968 a roky
nasledujici — zejména z ddvodu personalnich dCistek,
ke kterym se doSlo ve spole¢nosti po roce 1968.

U samotnych leteckych utvar(i probihaly nejrliznéjsi
organizacni zmény podle pouzivané techniky, vybaveni
apod. | kdyz byl MiG-15 ve své dobé vynikajicim
letadlem, jeho parametry, zejména rychlost, byly
omezené. Svétovym trendem v padesatych letech pfitom
bylo prekonat rychlost zvuku. Prvnim nadzvukovym
letounem u ¢&s. vojenského letectva byl typ MiG-19.
V roce 1962 se zacal ve Vodochodech vyradbét novy
licenéni stroj — dvoumachovy MiG-21F13. Dalsi verze
letounu MiG-21, které nase armada vyuzivala, byly uz
vyhradné dovazeny ze Sovétského svazu. V roce 1977
byly zafazeny do vyzbroje armady prvni verze MiG-23,
stihaCky s ménitelnou geometrii kfidel za letu, a v dubnu
1989 zacalo vyzbrojovani letectva letouny MiG-29, které
byly provozovany do poloviny devadesatych let,
kdy byly vyménény s polskou stranou za vrtulniky.

Bylo zfejmé, Ze na rozlohu nadi zemé a pfi zménéné
politické situaci po roce 1989 bylo €s. vojenské letectvo
neskute¢né predimenzované. Byl to samoziejmé
disledek geografické polohy Ceskoslovenska na hranici
»vysoké modré zdi“ — hranici dvou politickych systéml
v dobé studené valky.

Transformace Ceskoslovenského a posléze ¢eského
vojenského letectva byla nezbytna a bylo to pro nase
vojenské letectvo a lidi v ném velice smutné obdobi.
Tisice téch, ktefi se vojenskému letectvu upsali dusi
i télem, vénovali mu zdravi, kariéru (néktefi pfitom

Preddvani letounu MiG-21 pozemnim persondlem pilotovi bylo kaZdodenni zaleZitosti (archiv L+K)
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obétovali i rodinnou pohodu), se musely s letectvem
rozloudit.

Reorganizace leteckych utvari a jejich ruseni
provazela likvidace stihacich letadel. Nejdfive byly
Lzruseny“ MiG-29, pak se zacal vyfazovat typ MiG-23,
az zbyvaly sice prekonané, ale spolehlivé i provozné
nejlevnéjsi MiG-21. Odepisovana letadla se odvazela
na ulozisté, kde byla nésledné uskladfiovana,
rozfezdvana a néktera odprodavana.

U vojenského letectva Armady Ceské republiky
nasledné zlstalo ve sluzbé nékolik poslednich verzi
letountt MiG-21, které byly soustfedény na vojenské
zékladng v Caslavi. Jejich provoz byl ukoné&en, kdyz
v Cervenci 2005 ochranu ¢eského vzdusSného prostoru
pfevzaly nové stihaci letouny JAS-39 Gripen.
Tim definitivng skongila doba migi v Cechéch.

g 4 E o

- MiG 21
(o St 1 LOK

MiG-29 s polskymi vysostnymi znaky (archiv J. Hlava)

Posledni MiG-21 opraveny v leteckych opravndach Kbely
(archiv J. Havel)
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Likvidace letounti MiG-23 v Ceskych Budéjovicich
(archiv L. Sindelar)



InZenyrska letecka sluzba ma dominantni postaveni
pro ¢innost letectva a pfipravu a zabezpeceni letecké
techniky. | ona podiéhala rdznym organiza¢nim zménam.

Postupné se uplatnily nasledujici tfi organizaéni
principy:

Letkovy systém byl zaloZzen na principu pfimého
spojeni lidi a techniky. K letadlu byl rozkazem pfidélen
pilot, mechanik a technik. Velitelskou pravomoc mél
pilot. Prace na letounu provadéli technici specialisté,
technik letounu mél zodpovédnost za to, Ze predepsané
prace byly provedeny. Tento systém plati do roku
1956. V letkovém systému byla letka tak samostatna,
7e si délala vSechno: létani, predletovou kontrolu,
poletovku a periodické prace, pfipravu na zimni provoz.

»Kolchoz", systém existujici v letech 1956—-1975,
kde se uplatiioval vliv inZenyr(l a pracovnikl vysokych
Skol, ktefi chtéli fizeni provozu prizplsobit velkému
narQstu nové techniky a jeji sloZitosti. Podstata spocivala
v tom, Ze byla zruSena podfizenost inZenyrské letecké
sluzby letkdm a vytvofila se oddéleni (provozni,
technické, kontrolné-ovérovaci skupina, pozdéji pfibyla
skupina evidence a statistiky), ktera pracovala pro
vSechny letky. VSechno se délilo, zmizela vazba mezi
letadlem, pilotem, technikem a mechanikem. Proto se
systému fikalo kolchoz. Bylo do néj zaclenéno i kontrolni
oddéleni, které hlidalo kvalitu prace v ,kolchozu“.

[ Fahg i
BRI AN S -

i
i

MiG-21 v ,TOPu* (archiv B. Konecny)

Pozdni normalizace, systém provozovany po roce
1975 na zéakladé politickych tlakdl na vedeni letectva.
Systém zrusSil kontrolni oddéleni na stupni pluku.
U letek byl veSkery personal podfizen veliteli letky.
Kazdy letoun byl opét pfidélen pilotovi a jeho technik
podfizen pilotovi. Piloti, technici a specialisté tak vytvorili
pracujici dstojnicky sbor. Princip systému pozdni
normalizace byl pfiblizné nasleduiici: v&echno, co fungovalo,
se v ramci normalizace zruSilo a pfeSlo se na ruské
predpisy, i kdyz fada ¢eskych postupl byla ruskymi
odborniky uznavana.

MiG-15 na stojdance (archiv 4+)
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Prezentace vojenskéeho letectva

a letounit MiG na verejnosti

Po dlouhd léta se odehravala zejména prostrednictvim
leteckych dn poradanych pfi vyznamnych udalostech.
PrileZitosti k sezndmeni se s leteckou technikou méla
verejnost pii nejriznéjsich vojenskych prehlidkach. Tato
skute¢nost méla divod zejména v tom, Ze vojenska
letecka technika byla po dlouha léta velice pfisné
utajovana a verejnost se dovidala informace o letounech
a jejich novych typech s velkym ¢asovym zpozdénim.
V padesatych letech byly porfadany velké letecké dny
na letisti v Praze-Ruzyni, kde byly predstavovany
i nejnovéjsi vojenské stihaci letouny. Verejnost se tak
seznamovala s typy vojenskych letounll a jejich piloty
|étajicimi solovou nebo skupinovou akrobacii. Mezi
predvadécimi piloty na letounech MiG-15 byli distojnik
Jan Kukel i se svou akrobatickou skupinou povéstnou
létanim vykrutu ve skuping, Josef Jurasek, Eleonora
Bacova — prvni a jedina pilotka letound MiG-15,
se ,svym“ MiG-17 se zucasthoval i velitel letectva
gen. Vosahlo. V Sedesétych letech navazala na tradici
Ceské skupinové akrobacie skupina BOX na letounech
MiG-19/21 vedena Janem Patrikem. Mezi jejich prvni
vystoupeni patfil letecky den ve Zvolenu, ktery zhlédl
i tehdejsi nejvyssi sovétsky predstavitel Nikita Chruscov.
piloty FrantiSek Hlavnicka a Jaroslav Kryda u letound
MiG-21, Vitézslav Nohel s letounem MiG-23 a Vaclav
VaSek s letounem MiG-29. Akrobatickd skupina
na MiG-21 pod nazvem BOX pokra¢ovala pod vedenim
pplk. Vitka. Mezi dal§imi uspé&snymi pfedvadécimi tymi
byla napfiklad skupina Delta F pod vedenim Josefa
Rady.
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Pro dalSi prezentaci a propagaci vojenského letectva
na verejnosti mély velky vyznam letecké filmy, napfiklad
Modry den, Vysoka modra zed, A stoupej do slunce,
pod nohama nebe a dalsi.




letoumii typu MiG v nasem vojenském letectou

V pribéhu 55 let provozu letound MiG u vojenského
letectva byly nalétany desitky tisic letovych hodin. Prvnim
Geskoslovenskym pilotem leticim na letounu MIG byl
v roce 1951 Ludovit Solar. Prvni sestfel studené valky
uskuteénil v roce 1953 na letounu MiG-15 Jan Sramek.
Prvni a jedinou Zenou létajici v ramci armady s letounem
MiG-15 byla Eleonora Bacova (1955). O zalétavani
strojli vyrobenych v Aeru Vodochody se starali zalétavaci
piloti Vlastimil David, Miloslav ,Cara“ Smidt a Miroslav
Kfemen, o letové zkousky zachrannych sedadel
uskute¢néné s letouny MG piloti Rudolf Duchor
a Emil Pfadny. Prvnim Ceskoslovenskym pilotem, ktery
pfekonal oficialné rychlost zvuku, byl Julius Zvara.
PFfi pokusu o vyskovy rekord s letounem fady MG
dosahl pilot Juraj Souc 29 000 m. Pfi rozhonu maximaini
rychlosti vice nez M 2,5 a trvalou preletovou rychlosti
M 2,35 v pfeletové hladiné 23 000 m pfi svych
zahrani¢nich ,misich® létal v migu J. R. Moravec.
Nevsedni zazitek byl dopfan Vaclavu Ohemovi, kterého
v roce 1964 omylem sestfelil sovétsky stiha¢ nad
NDR. Jaroslav Kryda se zapsal do historie ¢s. letectvi

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

dvojnasobnym pfistanim s MiG-21 bez motoru, ktery
mu v pribéhu letu vysadil.

Mezi nejvyznamnéjsi vojenské predvadéci piloty
letound MiG patfili Jan Kukel, Josef Jurasek (MiG-15),
FrantiSek Hlavnicka (MiG-21), Vitézslav Nohel (MiG-23)
a Vaclav Vasek (MiG-29). Skupinovou akrobacii na
letounech MiG-15 se proslavila zejména skupina Jana
Kukela z Ceskych Budg&jovic a na MiG-19 a MiG-21
LPatrikovci“ — skupina BOX tvofena piloty Vaclavem
Cubou, Rudolfem Wohlrdbem, Viadimirem Borkem
a Janem Patrikem z Bechyné.

Nejstarsim ,dolozitelnym® pilotem letounu MiG
v Cechéach je pan plk. Jaroslav Klima (*1920)
a nejmlad$im kpt. Michal Danék (*1975). Nejdéle
létajicim pilotem letouni MiG v letech 1965-2002
je plk. FrantiSek Hlavnicka.

V Ceskoslovensku bylo vyrobeno v licenci 3751
kusl letounti MiG, arméada jich provozovala 1994 kusu
a po nékolik desetileti se o jejich vyrobu, zkousky,
provoz a udrzbu staralo nékolik desitek tisic lidi.

,Rozchod!” — perfekini slétanost akrobatické skupiny
na letounech MiG-21 (archiv SL)

Foto na predchozi strdnce nahore: Akrobaticka trojka s letouny MiG-15 (archiv L+K)
Na predchozi strance dole: ,Patrikovci“ — clenové bechyriské akrobatické skupiny BOX (archiv V. Borek)
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