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Kapitola 1 PoCatecCni dny

J4a a Kenneth, milj bratr-dvojce, jsme se narodili 9. listopadu 1914
v Christchurchi na Novém Z¢landu. Jak naSe matka Casto vzpominala, byla
na tom zajimava jen poznamka jednoho souseda: ,,CoZe, takova mala Zena
a ma dvojcata?* Byli jsme si stejné blizci jako zatracené podobni; rozlisit
nas dokazali jen rodinni ptislusnici a nékolik velmi blizkych pratel
a dokonce 1 oni se docela ¢asto mylili.

Od détskych let mé fascinovaly letouny a hlavou se mi honily predstavy
o létani. Velmi zivé si vzpomindm, jak jsem jako pfedSkolak pozoroval
dovadéni letadla, které nam ptipadalo jako détska hracka, provadéjiciho
vysoko na obloze nad méstem manévry. Jednomu z téch akrobatickych
obrat jsme fikali ,,vyvrtka® a jak jsem se pozdéji dovédel, skute¢né se tak
nazyval. Jinému jsme fikali ,,padajici list a mohu se jen domnivat, Ze to
byla série skluzi nebo mozna souvratt. Tenhle letoun byl z blizkého letisté
ve Wigramu, na kterém tehdy byla Gplna sbirka strojii novozelandského



letectva. Jak si vzpominam, sestavala z pestrého souboru letounti z prvni
svétove valky veetné nékolika Bristola F.2 Fighter, Avro 504K a tfi
Gloucesterti Grebe.

KdyZ jsem postoupil na stfedni §kolu, miij pocate¢ni zdjem se rozvinul
do pevného rozhodnuti nastoupit do Kralovského letectva jako stihaci pilot.
Ovsem po ukonceni Skoly, kdyZ mi bylo osmnact let, jsem brzy zjistil, Ze
ambice je jedna véc a ptilezitost druha. Dotazy na Britského vysokého
komisate ve Wellingtonu ukézaly, Ze jedinou cestou k piijeti
Novozéland’ana do General Duties (1étani) jako soucasti RAF, je ziskani
statutu déleslouziciho prostfednictvim Skoly RAF pro kadety v Cranwellu.
Ptijimal se jen jeden kadet za rok, ktery musel ziskat osobni doporuceni
Generalniho guvernéra (ktery o mné samoziejmée nikdy neslySel) a musel
mit znaény osobni pfijem na Zivobyti po dobu vycviku — a zfeymé i1 potom,
protoze plat nebyl nijak zavratné€ vysoky. Musel si také sam platit cestu do
Velké Britanie. To zna¢né pfesahovalo mé moznosti 1 zdroje mé rodiny,

a tak se zdalo, Ze se mi ta touha nesplni.

OvSem 1 kdyZ jsem to tehdy nevédél, udalosti ve svété zacaly piisobit
v mij prospéch. Britské Ministerstvo letectvi, znepokojené riistem
némeckého letectva, ziskalo v roce 1935 souhlas k vyraznému zvySeni
poctu prvosledovych letek a jejich odpovidajici podpory, a k dal§imu
zvySeni doSlo zacatkem roku 1936. To znamenalo odpovidajici pottebu
letovych osadek a koncem toho roku RAF proto zahgjilo nabor ve ,,starych*
zemich Britského spolecenstvi narodi formou kratkodobéjsich sluzebnich
zavazki — Ctyfi roky v aktivni sluzbé nasledované ¢tyfmi roky v zéloze
s placenymi obousmérnymi cestami. To byla naSe Sance a se svym bratrem
jsme se hned ptihlasili. Pokud jsem si byl védom, Ken pfedtim nikdy
neprojevil zvlastni touhu po vstupu do RAF — urcité ne v dobé, kdy koncil
Skolu. Ale brzy se ukazalo, Ze ho tahle mySlenka nyni také velice zaujala,
ale na rozdil ode mne ho vic zajimalo létani s vicemotorovymi letouny.
Myslel si, Ze to pro néj bude znamenat lepsi vyhlidky na pracovni kariéru
po skonceni kratkodobé vojenské sluzby a ndvratu do civilu, a nepochybné
m¢él pravdu.

Oba nas pozvali na vybérovy pohovor vedeny podplukovnikem
R. A. Cochranem (pozdé&ji general letectva sir Ralph Cochrane, GBE, KCB,
AFC), ktery byl zaplijcen z RAF, a mél se stat velitelem novozélandského
letectva. Podplukovnik Cochrane mél velmi zaslouZenou povést hriizu



nahanéjiciho tazatele a rozhodné kladl otazky na télo. Zteymé jsme davali
spravné odpovédi, protoZe nas poslali na vySetteni zdravotniho stavu, které
se konalo v dubnu 1937 ve Wellingtonu. V té dob¢ zacaly mé problémy.
Ken prosel zdravotnimi testy bez zjevnych potizi, ale mne rovnou vyftadili.
Po ctyfech mésicich, 14. srpna 1937, odplul Ken na palubé RMS Arawa do
Velké Britanie k zahajeni pilotniho vycviku a nechal zde velmi zdrcené
dvojce.

Diivody mého odmitnuti zdravotni komisi jsem viibec nechéapal. Ten
1ékar vySetfoval nas oba spole¢né, a pokud jsem mohl posoudit, oba jsme
reagovali podobné. Uznavam, Ze jsem se nezminil o tom, Ze jsem mél pied
sedmi nebo osmi lety zanét poplicnice. Jak jsem mohl usoudit z dotaznikti
pied vySetfenim, védél jsem, ze to 1ékati nehodnoti moc ptiznive, ale
protoze nam ned¢lali rentgen hrudniku, myslel jsem si, Ze na to nemiize
nikdo pfijit. Ken se take neptiznal, Ze mél v détstvi revmatickou horecku,
protoZe ani jemu by to nijak neprospélo. Takze to vypadalo, Ze jsme na tom
oba stejné. Jizvy na mé praveé noze po nékolika operacich zanétu kostni
dfen€ — abscesu na holenni kosti — toho I¢kafe moc nezajimaly a zdalo se,
ze se docela spokojil s mym vysvétlenim, Ze to je jen po ,,zranéni
z fotbalu®. Vypadalo to, Ze jedinym rozdilem mezi nami byl pitomy test
sestavajici ze zvednuti kousku preklizky do vySe ramen a jeho opétovného
poloZeni na stiil, aniz by z n&j upadl jakysi maly ventil z automobilového
motoru nestabilné postaveny na jeho opacném konci. Pfipoustim, Ze jsem
s tim mél potiZe, ale ty méli 1 vSichni ostatni v€etné Kena, ktery tu
proklatou véc skoro vyhodil z vedle otevieného okna. Nastésti pro n¢;
I€kate praveé v tu chvili zavolali k telefonu, takZe nevidé€l, co se stalo. At uz
byly ditvody jakékoliv, Ken proSel a ja ne, a pfes vSechnu snahu jsem
nedostal Zadné uspokojivé vysvétleni.

Teprve po mnoha prosbach Gfady nakonec souhlasily s tim, Ze mi za rok
daji dalsi Sanci za podminky, Ze se mi mezitim bude vénovat mij 1ékar.
Musim fict, Ze mi moc nepomohl, a jenom poznamenal, Ze ztradcim Cas
a nemam Sanci zdravotni prohlidkou projit. Tohle mé vedlo jen k jesté
vétSimu odhodlani nez kdykoliv pfedtim, ale kdyz jsem piisel na zacatku
roku 1938 ke svému dalSimu pokusu, op€t jsem neuspél. Tentokrat jsem
nedokézal stat na jedné noze, coz nebylo nijak piekvapujici, protoze jsem si
pted nc¢kolika dny udélal vyron v kotniku. OvSem tentokrat doslo



k pohovoru s velkou osobnosti, kterou byl samotny ministr letectvi Tom
Barrow, jenz mi slibil dalsi Sanci.

Protoze jsem nem¢l co ztratit, jen vSechno ziskat, opustil jsem sedavé
zamg&stnani, které jsem vykondval od ukonceni Skoly, a odeSel jsem na
vzdalenou farmu. Bylo to velké zklamani pro mého otce, ktery nemohl
pochopit, Ze chci vyménit ,,slibnou kariéru® za praci ,,oslavovaného fidice
autobusu®, jak tomu fikal. Sest mésictl jsem pracoval na malé odlehlé ovéi
farmé na pobieZzi zatoky Palliser na jthovychodnim vybézku Severniho
ostrova Nového Z¢élandu. Byla skutecné odlehld, vzdalena Sedesat
kilometr po nezpevnéné silnici z nejblizsi vesnice. Projeti té silnice trvalo
Ctyfi hodiny. Muselo se na ni otevfit a zavfit Sestnact bran a prebrodit ti1
potoky a tii feky za predpokladu, zZe pred nedavnem neprselo; jinak musel
jit Cloveék pésky, protoze tam nebyly zddné mosty. Farma byla, mirné
feceno, hodné Clenita. Rozkladala se na ¢trnacti stech akrech, zacCinala na
bfehu mofte a strmé& se zvedala do asi deviti set metri k hornim svahiim
Mount Barton — jeji horni hranice ani nebyla oplocena. Terén byl tak strmy,
Ze jsme na vétSiné pozemku nemohli ani jezdit na konich, ale museli jsme
ovce shanét pésky, coz byla také metoda pouZzivana k lovu divokych koz,
prasat nebo jelenil jako krmeni pro psy. Po Sesti mé&sicich této prace jsem
byl v takové fyzické kondici, Ze jsem svou tieti zdravotni prohlidkou
koncem roku 1938 hladce proSel. V jedné fazi mého testu na kapacitu plic
m¢ museli zastavit, abych z horniho konce méfici trubice nevyfoukl rtut’.
V prosinci jsem byl na cesté ke svému bratrovi v Anglii.

Z Aucklandu jsem 16. prosince 1938 odplul s patnacti dalsimi kandidaty
aspirujicimi na kratkodobou vojenskou sluzbu na palubé RMS Rangitata na
vychod Panamskym priiplavem do Spojeného kralovstvi. Nikdy pfedtim
jsem necestoval tak dlouho po mofi a velice jsem si tu cestu uzival, 1 kdyZz
jsme méli jen jednu zastavku na nékolik hodin v Panamé na tichomoiském
pobiezi. Kromé obvyklych socialnich a sportovnich ¢innosti se do RAF
mifici skupina muz zaméstnavala ¢asné rannim fyzickym vycvikem
a programem lekci na témata jako navigace, meteorologie, spalovaci
motory a Morseova abeceda, které ndm prednaseli lodni dastojnici. Plavba
Panamskym priiplavem byla fascinujicim zaZitkem. Samoziejmé to je
nadherny stavitelsky kousek. Velky dojem na nas ud¢lala zejména velka
rychlost, s jakou se nase lod’ 0 hmotnosti osmnacti tisic tun zvedala
a klesala v téch riiznych plavebnich komorach.



Béhem prvnich dvou tydnti nasi plavby Tichym ocednem bylo pocasi
podle oc¢ekavani dobre, protoZe v této Casti svéta vrcholilo v t€ dobé 1éto.
Tehdy jsem jiz navazal pevné ptatelstvi s Johnem Kempem, ktery pochazel
z Wellingtonu, a zdal se byt velice sptiznénou dusi. Po Panamském
priplavu, jak jsme mifili do severni zimy, se pocasi stale zhorSovalo. Po
jedenatficetidenni cesté jsme 18. ledna 1939 pluli proti proudu Temze
a v mizerném mrholivém pocasi s nizko visicimi mraky jsme zakotvili
v Docich krale Alberta. Jak jsem pozdéji zjistil, byl to typicky londynsky
zimni den, ale naSe nadSeni, Ze jsme dorazili do této ohromné metropole
a zah4jili jsme svou novou kariéru, nemohlo nic narusit.

Jesté vic me rozechveélo, kdyZ jsem na ndbiezi rozeznal svého bratra
Kena. Naposledy jsme se vidéli pfed rokem a ptil a pochopitelné jsme si
méli toho hodné co fict. Béhem t¢ doby tspésné absolvoval v Desfordu
v hrabstvi Leicester zdkladni pilotni vycvik nasledovany obvyklym
dvoutydennim piijimacim kurzem v Uxbridgi. Pak v 3. pilotni Skole
v South Cerney v hrabstvi Gloucester proSel armadnim pilotnim
vycvikovym kurzem na variantach Hawker Harta, jenZ pokracoval na Skole
letecké navigace, kterd byla tehdy v Manstonu, kurzem specialistii
navigatorll v€etn¢ astronavigace. 22. fijna 1938 ho ptid¢elili k 102. letecké
eskadie v Driffieldu v hrabstvi York a koncem roku ziskal kvalifikaci
prvniho pilota na Armstrong Whitworth Whitley, takze jiZ byl na cesté
k naplnéni své touhy.

Ken pftijel ze sve domovské zdkladny ve dva roky starém Fordu 8§,
kterého koupil za pétapadesat liber, za cenu, kterd se mi zdala sméSné nizka
— samoziejmé ve srovnani s cenou stejného auta na Novém Z¢landu. Dalsi
dva dny jsme stravili spolu poznavanim krajiny a navstévami nékolika
Kenovych pratel na jihu Anglie. Pak mé nalezZité dopravil do Hatfieldu
v hrabstvi Hertford, kde jsem mél v 1. Skole zédkladniho a zaloZniho
vycviku létani, kterou provozovala spole¢nost de Havilland Aircraft
Company, podstoupit zakladni pilotni vycvik.

Do Hatfieldu jsem pftijel 23. ledna 1939 a zjistil jsem, Ze se tam vétSina
ucastnikl kurzu jiz shromazdila véetné poloviny Novozéland’anti, ktefi
cestovali na Rangitata se mnou. Druhd polovina v€etné mého pftitele Jacka
Kempa byla umisténa ve White Walthamu blizko Maidenheadu. Tehdy se
ncktefi piloti cvi€ili na letounech Miles Magister, ovSem my jsme se méli
Skolit na Tiger Mothu — bylo to pochopitelné, protoZe je vyrabél de



Havilland, ktery Skolu provozoval. M¢l jsem z toho velkou radost, 1 kdyZ se
Magister jako jednoplosnik s ostruhovym kolem, klapkami a brzdami
povazoval za dokonalejsi letoun, zatimco Tiger byl dvouplosnik

s ostruhovou lizinou a nemél Zadna z téch vylepSeni. OvSem byl to letoun,

s nimz byla radost 1état, a urcit€¢ byl mnohem ,,citlivéjsi* nez Magister

a vyzadoval jemné&}si zachazeni. VZdy jsem mél pocit, Ze jestli umite
skute¢né dobfte 1état s Tigerem, budete umét 1état s ¢imkoliv.

Zdalo se, ze mij instruktor porucik J. C. Reynolds mé dobrou povahu,
a po odlétanych deviti hodinéach a Etyficeti minutach mé poslal na solovy
let, coz podle mne odpovidalo priméru. Nasim hlavnim problémem bylo
pocasi. Kurz probihal asi devét tydnli od posledniho tydne ledna do konce
bfezna, coZ bylo ovSem pravé obdobi uprostted zimy. Byla zatracend zima
s tolika sné¢hem, jakou jsme jesté nikdy nezazili. V téhle ¢asti svéta nebyla
nikdy moc dobrd viditelnost a vzhledem k blizkosti Londyna a k snéhu
pokryvajicimu vyrazné krajinné prvky, jaké zde byly, se nevyplacelo
zatoulat se pfiliS daleko od letisté. Jimmie Storrar, jeden z Gi€astnikl naseho
kurzu z Cheshire to jeden den zjistil na své kizi, kdyz po vyvrtce (kterou
nemél povolenou) ztratil orientaci, a po asi dvou hodinach byl donucen
nouzove pristat na poli blizko Chelmsfordu v Essexu, ktery byl vzdalen
nekolik hrabstvi od jeho letiste.

Mrazivé pocasi znamenalo, Ze jsme na sebe museli navléknout
vSemozn¢ letecké obleceni, protoZe Tiger mél otevieny kokpit a nemél
topeni. Ve snaze vyporadat se s tim chladem jsme nosili spodni vinéné
pradlo a pfes to platény pilotni oblek Sidcot, flauSem vylozené vysoké boty
a spodni hedvabné a vnéjsi koZené rukavice. Sice nas to udrzelo v teple, ale
stéZi to zlepsilo cit pii ovladani letounu. Pro instruktory to nebylo tak zlé,
protoze sedéli v prednim kokpitu, kde je trochu ohtivalo teplo od motoru,
zatimco my jsme sedé€li vZdy v zadnim kokpitu, 1 kdyZ jsme letéli soloveé —
n¢jak to souviselo s vyvazenim letounu.

Na konci bfezna jsme méli za sebou ur¢enych padesat letovych hodin na
Tigeru Moth a kromé& jednoho nebo dvou nesStastniki, ktefi neuspéli, jsme
m¢éli kvalifikaci civilni licence ,,A*. Do té doby jsme létali jako civilni piloti
ve vycviku, ale ted’ jsme vSichni pokracovali na Centralnim letiSti RAF
v Uxbridgi dvoutydennim pfijimacim kurzem, po némz jsme se stali
,,cinnymi podporuciky ve zkusebni dobe®. V Uxbridgi jsme se setkali s tou
druhou polovinou novozélandské skupiny, kterd sla do White Walthamu,



a m¢l jsem radost, Ze se zase setkavam s Jackem Kempem. OvSem po
skonceni naseho pfijimaciho kurzu nas zase rozd¢lili; jedna polovina
skupiny (vCetné Jacka) odesla do Dremu ve Skotsku a zbytek odveleli do
11. pilotni S8koly na zakladn¢ RAF Shawbury. Shawbury byla mala vesnice
v hrabstvi Shrop a zde jsem m¢l stravit dalSich Sest mésicii pti dokonCovani
naseho ,,vojenského* pilotniho vycviku.

11. pilotni 8kola byla vybavena dvéma riiznymi typy letounti —
dvoumotorovymi Oxford Airspeed pro vicemotorové hochy a variantami
Hawker Hart pro vycvik na jednomotorovych strojich. Nastésti me pridélili
ke skupiné ,,Hart*, a proto jsem doufal, Ze budu patfit ke stihac¢tim. Oxford
byl celkem moderni letoun. Byl to jednoplos$nik s uzavienym kokpitem,

s klapkami, brzdami, zasouvacim podvozkem a uplnym panelem pro
ptistrojové létani s gyroskopickym horizontem a gyrokompasem. Na
druhou stranu se varianty Harta mohou oznacit pouze jako zastaralé. Byl to
dvouplosnik s otevienym dvousedadlovym kokpitem, s kiidly potazenymi
platnem, s motorem Rolls-Royce Kestrel s vykonem sniZzenym na 500
koniskych sil a s pevné nastavenymi listy vrtule. M¢l pevny podvozek, byl
bez klapek a s brzdami, které fungovaly, jen kdyZ se jim chtélo, a pro
pristrojové létani mél archaicky zatdCkomér a sklonomér. Jeho nejvyssi
rychlost byla 224 km/h, ale 1étani s nim bylo vzruSujici a ja bych ho
nevymeénil za nic na svété. Pro vycvik s pfednim kulometem byl vybaven
jednim kulometem Vickers z prvni svétové valky, ktery stfilel okruhem
vrtule s pomoci Constantinescova synchronizatoru stielby. Kdyz mél
synchronizator poruchu, cozZ se nastésti nestavalo ¢asto, muselo se okamzité
piestat stfilet, protoZe Clove€k riskoval zdsah odrazem od vlastni vrtule.
Oxford ani Hart nebyly vybaveny kyslikovymi dychacimi pfistroji, ale
vlastné to nijak nevadilo, protoze jsme jen ziidka létali ve vyskach, kde
byly potteba. V téch dobach v nich nebylo ani radio pro komunikaci

s instruktorem. Rizeni letového provozu skoro neexistovalo a navigovalo se
vypoctem nebo ¢tenim mapy, coz byl vynikajici vycvik.

Pak uz byla polovina dubna 1939. Ptichéazelo jaro a Zivot se zdal
nadherny. Shrewsbury bylo krasné a historické star¢ mésto na hornich
ohybech teky Severn, kterd meandrovala na jih a nakonec se vlévala do
Bristolského zéalivu. Okolni krajina hrabstvi Shrop byla velmi atraktivni,
pocasi vétSinou pékné a stézi jsem veril svému Stésti, Ze jsem tady, 1étdm
skoro kazdy den a jsem za to placeny.



V Cervenci, na konci naseho prvniho b&hu, jsme obdrzeli hodnoceni
svych pilotnich schopnosti a to moje bylo lepsi, nez jsem se odvazil doufat
—nad priimérem ve vSech Ctyfech kategoriich - pilotovani, akrobacie,
piistrojové létani a navigace. Potésil mé zeyjména komentat hlavniho
pilotniho instruktora: ,,Projevuje spoustu piirozenych schopnosti a mél by
z néj byt dobry stihaci pilot.*

Nas prvni béh jsme stravili pouze 1étanim se vSemi jeho aspekty véetné
akrobacie, pristrojového 1€tani, navigace a no¢niho létani. Ve druhém
obdobi jsme se soustfed’ovali na tak zvané ,,aplikované* Iétani, to znamena
pouziti letounu jako valecné zbrang. Soucasti toho byly nacviky stielby
vzduch-vzduch, vzduch-zem¢é, sttemhlavého bombardovani, bombardovani
z malé vysky a 1étani ve formaci. Ukazalo se, Ze 1étani ve formaci neni tak
tézké, pokud nam vedouci dovolil trochu si pohrat s plynem. To bylo
v letounu s pevné nastavenou vrtuli zdkladem, protoze jsme nemohli
ovladat rychlost klapkami ani aerodynamickymi brzdami a nékteré letouny
mély vetsi otacky volnobéhu nez druhé. Pokud jste sedé€l v nékterém z nich,
nemohl jste zlistat ve formaci, kdyz jeji vedouci ubral plyn, coz bylo zvIasté
nepiijemné pii pristavani. Méli jsme jednoho ucastnika kurzu, ktery to
nemohl pochopit a myslel si, Ze kdyZ vede formaci, tak miZe ten problém
vyftesit klouzavym letem na ptistani vyssi rychlosti. Vysledkem nebyl
zadny rozdil, protoze jeho letoun mél zvlast’ malé otacky volnob&hu, a on
mél stale uplné staZzeny plyn. Nakonec jsme to vyftesili tim, Ze kdyz vedl
formaci, postarali jsme se, aby mél vZdy letoun s nejvySSim poctem otacek
volnobéhu.

Nedlouho po zacatku naseho druhého béhu v pilotni Skole jsme méli
svou prvni pofadnou havarii. Do té doby to byly jen obCasné incidenty jako
zapichnuti kfidla do zemé pfti1 pfistavani, ale nic vdzné¢ho. Hart m¢l dlouhou
ptid’ a pii ptistavani, zejména v bezvétii, byl zvlast’ nachylny na
rozkolébani. Protoze brzdy nebyly moc G€inné, jakmile to kyvani zacalo,
bylo skoro nemozZné ho zastavit, a vysledkem byl nevyhnutelné premet
a zabodnuti kiidla do zem¢, ale bez velkych Skod.

V jednu zvlast’ tmavou noc jsem asi ve dvé hodiny rano ¢ekal na vzlet
k s6lovému letu, kdyz se jednomu klukovi stalo pravé tohle a znaéné
pocuchal dolni kfidlo. To samoziejmé trochu pozdrzelo prib¢ch letd.
Jakmile jsme ho dostali z osvétlené vzletové a ptistavaci drahy, dalsi pilot,
poddiistojnik ve vycviku, dostal povoleni k pfistani. N&jakou dobu vyckaval



ve vzduchu a vypadalo to, Ze se uz nemize dockat, az bude moci pfistat. Ja
jsem Cekal na pojezdové draze, protoze jsem mél se svym strojem
vzlétnout. Za nékolik vtetin jsem uslySel straSnou ranu. Otocil jsem se
a uvidél jeho letoun vyletét do vzduchu a pak spadnout bokem zpatky na
zem. Po nékolika dalSich poskocich se zdemolovany konecné zastavil.
Kamarad z Nového Z¢landu, Len Bennet, ktery stal vedle mne, bézel
k tomu letounu, zatimco ja jsem Sel pro sanitku — béhem noc¢niho 1€tani tam
vzdy jedna stala, ale zdravotnici tu havarii nevidéli, protoZe byla schovana
za jednim hangérem.

Bylo mimotadnym S§téstim, Ze ten letoun nezacal hotet, a kdyZ jsem
k nému pftisel, s tlevou jsem uvidél, Ze se zjevné nezranény pilot nad nim
sklani a vypina zapalovani. Vzhledem k tomu, v jakém stavu ten letoun byl,
se néjakym zazrakem nezabil ani vazn¢€ nezranil. Vypadalo to, Ze se
ptibliZoval na pfistani ptiliS nizko, na druhé strané silnice ohranicujici
letiSté narazil na zem, hladce prolétl obéma Zivymi ploty, vzal s sebou plot
z ostnatého dratu a utrhl podvozek, ktery skoncil na letounu s jednim kolem
skoro v kokpitu. Vrtule byla rozbité na ttisky, kiidla a sttedova ¢ast byly
zdemolované a trup byl silné poSkozeny. Jenom ocas byl nedotceny. Pies to
vSechno stale fungovala navigacéni svétla.

Ptiblizné v té dob¢ zacinala byt mezinarodni situace vazna a zdalo se, Ze
to nebude dlouho trvat a budeme pottebovat své nové nabyté schopnosti. 3.
zafi uz o tom nebyly Zadné pochybnosti. Byla to ned¢le. VSichni jsme byli
na organizované navstéve kostela a jesté jsme se ani nevratili do svych
ubikaci, kdyZ nas svolali do skupin, a méli jsme vyjet se vSemi letouny
z hangar( a rozestavit je na riznd mista na letiSti. V. mém deniku je u toho
dne zaznam: ,,Britské ultimatum Hitlerovi v 11.15 vyprselo. Je valka.*
Odpoledne jsme pokracovali v rozptylovani zbyvajicich letounti
a v synchronizaci kulometil u téch nékolika malo letounti, které jim byly
vyzbrojeny. Ov§em nedovedl jsem si piedstavit, k cemu by bylo par
Hawkert Hart nebo Audax se zastaralymi kulomety Vickers z prvni svétové
valky. M¢li jsme nékolik Gloucesterii Gauntlet, které by byly o néco
jsem s jednim z nich mohl jen pojizdét po obvodové drdze na misto jeho
zaparkovani.

Asi jediny vliv, ktery na nas valka tehdy méla, byla povinnost nosit stale
uniformu a mit u sebe plynovou masku dokonce i mimo zakladnu. Také



zatemnéni, které se ihned zavedlo a bylo velmi G¢inné, zna¢né ztiZilo no¢ni
1étani za tmavych noci. ProtoZe jsme neméli zatizeni k navadéni na domaci
letisté, nevyplacelo se zatoulat se daleko od letisté. Nas kurz v pilotni Skole
skoncil 21. fijna po absolvovani ¢trnactidenniho stfeleckého tabora

v Penhros blizko Pwllheli (dokaze to vyslovit jen VelSan) na poloostrove
Lleyn v severnim Walesu. Penhros byl nejen sttelecky tabor, ale kompletni
tabor pro vycvik se zbranémi. Vycvik zahrnoval sttelbu vzduch-vzduch

z ptedniho kulometu, utoky s pfedsazenim a zezadu s ostrym stielivem,
sttemhlavé bombardovani a bombardovani z malé vysky s malymi
cviénymi pumami a stfelbu vzduch-zemé. Utok z boku (s predsazenim)
vzduch-vzduch se nacvicoval na maly ter¢ vleCeny dal§im tcastnikem
vycviku a bylo mimotadné obtizné ter¢ prastarym kulometem sttilejicim
malou kadenci trefit. Pozdé€ji jsem samoziejmé zjistil, Zze s osmi kulomety
Browning je to mnohem snadnéjsi. O létani se strojem vlekoucim ter¢ nebyl
nijak velky zajem, protoZe n€ktefi Zaci nebyli obCas zrovna presni, a jeste
mensi zajem byl o vleceni kluzaki, které se pouzivaly pro Gtoky zezadu,

1 kdyz byly vlecCeny tak, aby byly vii¢i vle€nému letounu niz a vychylen¢ do
strany.

Na konci stieleckého tdbora jsme dostali ozndmeni o umisténi k riznym
utvartim, ale vSichni vybrani ke stthaclim byli nejprve ptidéleni k 11.
rezervni stihaci eskadie v St. Athanu v hrabstvi Glamorgan, abychom mohli
létat na néem moderné€j$im, nez nas pusti k frontovym letkdm. Bylo to
moudré preventivni opatieni, protoZe tehdy byly téméf vSechny frontoveé
letky vyzbrojeny Hurricany nebo Spitfiry a pfechod rovnou z historického
dvouplo$niku na néktery z nich by urcit€ mohl zplisobit néjaké problémy.
11. rezervni stihaci eskadra byla vybavena n€kolika letouny North
American Harvard pro lety s instruktorem a nékolika skutecné starymi
Hawker Hurricane Mk 1, které, 1 kdyz byly uz trochu olétané, byly alespont
redlné pouZitelnym strojem. V St. Athanu se k ndm pftipojili nasi krajané
z Dremu, ktefi byli také vybrani ke stihac¢im, a potéSilo mé, ze jsem se zase
setkal s Jackem Kempem. VSichni jsme absolvovali nékolik letovych hodin
s instruktorem na Harvardech, které byly v t¢ dobé velmi modernimi
cvicnymi letouny a ptichdzely pfimo z vyrobni linky. Byly to
dvousedadlové jednoplosniky s uzavienym kokpitem, zasouvacim
podvozkem, klapkami, brzdami, vrtuli se stdlymi otackami a uplnym
panelem pro pfistrojove 1étani v€etn€ umeélého horizontu a gyrokompasu.



Na tehdejsi dobu byly velmi pokrokové a diky nim nebyl s ndslednym
pfechodem na Hurricany Zadny problém.

Zejména umély horizont velmi usnadnoval ptistrojové 1étani — pokud ho
Clovék nezapomnél pred vzletem odaretovat. Podle mého nazoru to byla na
pocateCnich panelech pro piistrojové létani hloupa konstrukéni chyba
a domnivam se, Ze byla ptfi¢inou nasi prvni obéti. Pokud byl umély horizont
zaaretovany, stile ukazoval horizontalni polohu bez ohledu na skute¢nou
polohu letounu a poskytoval tudiz uplné faleSnou informaci. Mozna to
nebylo tak vazné, kdyz mél Cloveék pred sebou vizualni horizont, ale bylo to
mimoiadné nebezpecné napiiklad v tmaveé noci, kdyZ neexistoval vné;si
naznak, podle kterého by se dala zkontrolovat vlastni poloha. V jednu
tmavou noc asi dva tydny po naSem ptichodu byl jeden z naSich kolegu,
podporucik Ernie Crompton (z Kanady), vyslan na sviij prvni no¢ni sélovy
let v Hurricanu. Kratce po vzletu byl jeho letoun vidét v sestupné
pravotoc¢ive zataCce, a jak narazil do zemé a explodoval hned u konce
osvétlené vzletové a pristavaci drahy, uvidéli jsme oslepujici zablesk.
Ptedpokladalo se, Ze vzlétl se zaaretovanym umélym horizontem a pak
kratce po vzletu prestal letoun ovladat. Nikdy jsem nemohl pochopit, jak se
mohl pfistroj s takovym omezenim viibec povolit. Pozdéji se horizonty
upravily tak, Ze nemohly byt trvale zaaretované.

Zjistil jsem, ze Hurricane je stabilni letoun a snadno se s nim 1€ta.
Nejvetsi dojem délala palebna sila osmi kulometi. BEhem naSeho pobytu
v St. Athanu bylo hrozné pocasi. Nastdvala zima. Béhem tfi tydna se mi
podatilo odlétat na Hurricanech jen deset hodin a nikdy jsem se nedostal na
nocni let, protoZe po nehodé Ernieho Cromptona byly zastavené. Na konci
listopadu jsem byl 1 se svym ptitelem Jackem Kempem ptidélen k 54. letce
v Hornchurchu v Essexu. Byli jsme nadSeni, protoze jsme védeli, ze 54.
letka je vyzbrojena Spitfiry, zatimco po odchodu z Shawbury jsem byl
prozatimné odvelen k 145. letce, o niZ jsem nikdy neslySel. Nasledné jsem
zjistil, Ze je to letka Bristol Blenheimi v procesu piezbrojovani na
Hurricany. John byl ptivodné pfidélen k 141. letce v Grangemouthu ve
Skotsku vyzbrojené letouny Boulton Paul Defiant. Zdalo se, Ze kdosi nase
pluvodni ptfidéleni piehlédl, ale bohuzel pro Jacka ho to jeho asi po mésici
nakonec dostihlo - k jeho Skod¢€. Mn¢ se to naStésti nestalo.



Kapitola 2 Podivna valka

Hornchurch bylo v dob€ miru stalé letisté asi pétatiicet kilometrt od
centra Londyna. V té dobé to byla jen travnata plocha bez vytycené
vzletové a ptistavaci drahy a byla to domaci zékladna tii letek €. 54, 65
a 74, vSechny vyzbrojené Spitfiry Mk I. Byla to zédkladna sektoru, coz
znamenalo, Ze fidila také ¢innosti satelitnich letist’ v Manstonu v Kentu
a v Rochfordu v Essexu. Rochford byl v dobé miru méstskym letistém
Southendu. Hornchurch byl skute¢né nedaleko Londyna a ze stanice
podzemni drahy Charing Cross trvala cesta linkou District Line jen asi piil
hodiny. Balonova bardz Londyna zac¢inala pouze asi pét kilometri od n€j na
severozapad nebo necelou minutu letového Casu pii nasi normalni letové
rychlosti, takZe se nevyplacelo preletét letisté timhle smérem, kdyZ byly
balony ve vzduchu, coZ se délo témér stale. Blizkost tohoto letisté od
Londyna, od dokii v Tilbury a od primyslového komplexu v Dagenhamu
také znamenala, Ze v Hornchurchu bylo mizerné pocasi a za velmi kratkou
chvili mohl byt zahalen hustou mlhou.

Neméli jsme pristupovy radar a tehdy byl jedinym ptistrojem pro
vyhledani domaciho letisté pomaly a pon€kud nespolehlivy smérovy
radiozamérovac a jeho operatoii méli sklon davat nam misto spravného
kurzu letu opaény azimut. To znamenalo, Ze jsme se neblizili k zakladné,
ale naopak jsme se od ni vzdalovali. Neni proto nijak piekvapivé, ze jsme
po vétsinu Casu spoléhali na vizudlni navigaci. Vyvinuli jsme si vlastni
metodu vyhleddvani letiSté za Spatného pocasi letem nad Temzi a pak
zatoCenim doprava kolem feky Ingrebourne, obecné zndmé jako ,,srackovy
potok®, az ke tficet metrli vysokému kominu u Institutu Sutton na
severovychodnim okraji letisté. Pak jsme zatocili ostie doleva, vysunuli
podvozek a klapky a stale zataceli, az se vynofilo leti§té — obvykle se
objevilo, a kdyZ ne, znamenalo to zacit vSechno od zacatku.

54. letka byla vyzbrojend prvnimi Spitfiry Mk I, které mély
dvourychlostni vrtuli (thel ndb&hu listu mirny a strmy) a podvozek, ktery se
zasouval a vysouval ru¢nim pumpovanim. Bylo to docela napinave,
zejména pii vzlétani ve formaci, protoze pumpa se ovladala pravou rukou,
takze se musela stfidat ruka na kniplu a leva ruka sundavat z ovladace
plynu. Protoze vzlet ve formaci nezbytné vyzadoval hodné manipulace
s plynem, znamenalo to neustalé Zonglovani s ovladacimi prvky, aby si pilot



udrzel svou pozici. Clovék obvykle poznal novacka, protoze mél tendenci
pumpovat s kniplem ve stejném rytmu jako s pumpou podvozku, takze vzlet
mél zajimavy efekt jizdy na horské draze. OvSem béhem kratké doby byly
ruéni pumpy nahrazeny motorkem pohanénym hydraulickym systémem

a tim se problém vyfesil. Pfiblizné ve stejnou dobu byl letoun vybaven
misto pfedchozich dvourychlostnich vrtuli vrtulemi se stalymi otackami. To
bylo velkeé vylepSeni.

Se Spitfirem byla radost Iétat, protoze reagoval velmi citlivé na
ovladani, zejména na vyskové kormidlo. OvSem vyZadovalo to velmi
decentni zachazeni. VSechny Spitfiry s motorem Merlin mély hodné
znatelnou tendenci se pii vzletu stacet doleva, coZ zpiisoboval rychly nartst
krouticiho momentu. To se dalo zvladnout jen pted vzletem volbou setizeni
sméroveho kormidla Gplné doprava a nastavenim kormidla a kfidélek tplné
doprava a jejich postupnym vracenim, jak se zvySovala rychlost. Jakmile
jste si na to zvykli, nebyl to problém, ale pro neopatrné to mohla byt past,
protoze vliv krouticiho momentu byl tak silny, Ze bez spravného setizeni
smerového kormidla bylo skoro nemozné udrzet pii vzletu pfimy smér.
Videél jsem nékteré docela napinavé manévry téch, kdo to udé€lali Spatné.
Aby se zmatek jesté zvysil, nékteré pozdéjsi typy Spitfirt byly vybaveny
vykonnéj$imi motory Griffin, které staCely letoun na opacnou stranu, a to
samoziejmé znamenalo, Ze postup pii sefizeni kormidla musel byt piesné
opacny. S tim nebyly potiZe, pokud jste si uvédomoval, v jakém typu
poletite. Vyhled z kokpitu Spitfira doptedu nebyl ani zdaleka idealni,
zejména v poloze s ptidi vzhiiru, jako pfi pfistavani a pojizdéni. OvSem to
byla jen malé cena za dokonaly aerodynamicky tvar a vynikajici letové
vlastnosti. Myslim, Ze Spitfire m¢l vyssi kritické machovo ¢islo (coz vede
pii nastupu Uc€ink stlaitelnosti vzduchu mimo jiné k potizim s fizenim),
nez kterykoliv jiny vrtulovy letoun.

Vedla se celé fada sport ohledné relativnich pfednosti Spitfird
a Hurricantl, zejména ve vztahu k verzim Mk I pouZivanym v bitvé
o Britanii. Jako jeden z téch, kdo 1étali s obéma do akce, jsem
nepochyboval, Ze Spitfire byl se zna¢nym naskokem lepsi. Byl o n&jakych
padesat az Sedesat kilometrli za hodinu rychlejsi, mél vétsi stoupavost
a vétsi dostup. Protoze byl citlivéjsi na vySkovku, dokdzal rychle;ji
a snadné¢j1 manévrovat a na rozdil od obecného nazoru dokdzal Hurricana
predcit v otacivosti. Byl také robustnéjsi a vydrzel drsnéjsi zachazeni.



Jednou zvlasté Spatnou vlastnosti Hurricana byla jeho zranitelnost, protoze
hlavni palivova nadrzZ byla uloZend v kotfenech obou ktidel, Casto mistech
prvniho zasahu, zejména pi1 utoku zezadu. Jsem si jisty, Ze statistika
stihacich pilotd, ktefi utrp€li v Bitv€ o Britanii popaleniny, by ukézala, Ze
vétSina z nich byli piloti Hurricanl. Ve Spitfiru byly palivové nadrze

v trupu hned za motorem. Byly tedy chranéné pred celnim itokem nebo
odvetnou palbou ocasnich stielcti bombardéri velkym motorem a pred
utokem zezadu pancéfovanim pilotovy sedacky. DalSim neptijemnym
rysem Hurricana byla mal4d samospadna nadrz pro vzlet a ptistani v ptipadé,
Ze by palivové Cerpadlo prestalo pro poruchu dodavat palivo z hlavnich
nadrZi. Po vzletu na samospadnou nadrz musel pilot pfepnout na hlavni
nadrZ ptedtim, nez se samospadna nadrZ vyprazdnila, jinak by vypary
benzinu v nejvyssi ¢asti palivového potrubi tok paliva uplné€ zastavily. To
byla jen jedna z dalSich véci, na které¢ musel zaneprazdnény pilot v kritické
chvili myslet.

Pon¢kud nesmyslnou vlastnosti Hurricana bylo ovladani podvozku
a klapek stejnou pakou, podobnou tadici pace v auté, a bylo stra§n¢ snadné
zaménit ty dvé polohy s piekvapivym vysledkem. Naproti tomu se
podvozek ve Spitfiru ovladal pakou hydrauliky na pravé sténé kokpitu,
zatimco klapky se ovladaly stlacenym vzduchem a zvedaly se a sklapély
malou pakou na levé stran¢ ptistrojového panelu a tedy jinou rukou. Bylo
prakticky nemozné si je poplést, ackoliv ¢lovék mohl upln€ zapomenout
vysunout podvozek — ale to stejné se mohlo stat i v Hurricanu. Aby se tomu
zabranilo, Vickers Supermarine instaloval v pocate¢nich typech Spitfira
hlasity klakson, ale pozdéji se odstranily. Kdyz se plynova paka dostala pod
urcitou mez, jako pii pristavani, klakson se ozval straSnym finenim. Ale
rozeznél se 1 v piipadech, kdy se plyn ubral z jinych diivod, jako tfeba
bchem akrobacie nebo pfi leteckém souboji, takZe jsme byli docela zvykli
na jeho zvuk 1 v neobvyklych chvilich.

Skutecna je ptihoda jednoho pilota americkée letky Eagle ptistavajiciho
ve Spitfiru v Kirton-in-Lindsey v roce 1941. Rizeni letového provozu ho
uvidélo ptilétat pies plot se zasunutym podvozkem a operator na né;
samoziejme zvolal ,,jesté jeden okruh®, ale bylo to marné. Pfi nasledném
vySetfovani nehody odpovédél na otazku, pro€ na pokyn nereagoval:
,.Kruct,* fekl, ,.kvili ramusu toho zatraceného klaksonu jsem neslysel, co
mi fikate.*



Jednim z hlavnich divodi rozdilti ve vykonech a ovladatelnosti mezi
témi dvéma letouny byla mnohem tlustsi k¥idla Hurricana, ktera piisobila
vetsi odpor vzduchu a vedla k mensi obratnosti a pomalejsi reakci na
ovladaci prvky. Clovék s nim musel zatadet skuteéné jako se starym
naklad’akem. Naproti tomu Spitfire, ktery reagoval mnohem pohotovéji, se
choval jako vykonny sportovni automobil. Hurricane mél vyhodu v lepsi
platform& kulometi. Tlustsi kiidla umoznila umisténi osmi (pozdéji
dvanacti) kulometli do obou kiidel t€sné vedle sebe, zatimco u Spitfira
musely byt rozloZeny po celém kiidle. Podle mého nazoru tuto mensi
vyhodu vic neZ kompenzovaly rozdily ve vykonech a ovladatelnosti. Je
piekvapivé, ze konstruktér Hurricana trval na siln&jSim ktidle také
u Typhoona, nastupce Hurricana, a teprve pozdéji za valky, kdyz u Hawkera
vyrabéli Tempesty, zjistili, Ze to byla chyba.

Tti tydny po mém ptichodu k 54. letce, 17. prosince 1939, jsem
absolvoval svlij prvni operacni let. Poslali tfi z nds, abychom prozkoumali
jakési neidentifikované radarové viny nad Laman$skym prillivem. MoZna
nastésti jsme tam nic neuvidéli, protoZe jsem mél tehdy odlétano celkem jen
dvé sté hodin, z toho sedm na Spitfiru, a dokonce jsem nikdy nevystrelil
z kulometl. Ve skutecnosti jsem poprvé vypalil z kulomet s tmyslem
zasdhnout neptatelsky cil aZ po dalSich Sesti mésicich — v poloving kvétna
1940.

Pro letky Stihaciho velitelstvi to bylo obdobi, které se stalo znamé jako
,Podivna valka“. Ostatni velitelstvi byla samoziejmé aktivngjsi. Béhem
tohoto obdobi jsme 1¢tali na ob¢asné hlidky konvoji témért vzdy bez
mimofadnych udalosti a pronasledovali jsme Cetné x-piepady
(neidentifikovany letoun), které se vétSinou ukdzaly byt naSimi letouny.
Nékolik v Britanii rozmisténych letek se stietlo s nepratelskymi letouny, ale
ja jsem zadny nevidél. Bylo to velice nepfijemne, zejména proto, Ze jsme
veédell, ze letky Predsunuté letecké tiderné jednotky vyzbrojené Hurricany
a Letecka sloZka britskych expedi¢nich vojsk ve Francii zazivaly horké
chvile, zatimco my jsme se nemohli dockat, az se dostaneme do akce. Bylo
to az mnohem pozd¢ji, kdy jsme se dovédéli, Ze nas vrchni velitel
generalporucik Dowding naléhavé Zadal, aby si mohl nechat své Spitfiry
a zbyvajici Hurricany nedotéené v Anglii. Pfedvidal pravdépodobny
vysledek kampané ve Francii a uvédomoval si, ze ¢im vice letek poSle na
pomoc Francouziim, tim méné jich bude mit k obran¢ Anglie, az nastanou



rozhodujici chvile — a mél v tom pravdu. Tenhle $t'astny odklad mi
pravdépodobné zachranil Zivot, protoZe kdyz jsme se dostali do akce, mél
jsem nalétano celkem pfes tii sta hodin, z toho dost pfes sto na Spitfiru. To
mi poskytlo sluSnou Sanci postarat se o sebe sadm. Pti ohlédnuti zpét
povazuji sto hodin na jednom typu zhruba dostatecnych, nez je ¢lovék
pfipraveny k prvnimu nasazeni do boje — pokud ma v té zalezitosti na vybér
— samoziejmé ne deset nebo dvanact, coZ bylo asi tak vSechno, co méli
ncktefi z nasich dopliiovanych pilotid pii vyvrcholeni Bitvy o Britanii.

Ackoliv jsme se v obdobi prvnich péti mésict té ,,Podivné valky*
nedostali do zadné akce, ptesto dochéazelo v letce k incidentim. Béhem té
doby jsme pftisli o tfi piloty. Dva z nich byly bohuzel diisledkem Iétani nebo
akrobacie v malé vySce — tento typ nehod by se nemél nikdy stavat, ale
piesto se obcas stane. MozZn4 jsou takové nehody pravdépodobnéjsi v dobé
valky, kdy jsou kurazni a dobfe vycvi€eni mladici frustrovani faktem, ze se
nemohou stietnout s neptitelem. Tteti obét’ byla naprostou zahadou, kterou
se nepodatilo nikdy objasnit. Porucik J. D. McKenzie, Novozéland’an,
vzlétl 11. kvétna 1940 vecer vedeny rotmistrem Phillipsem, velmi
zkuSenym pilotem, aby prozkoumali x-pfepad (neidentifikovany letoun)
nad LamanSskym pralivem. Nic neuvidé€li a vraceli se v Sesti tisicich
metrech na zédkladnu, McKenzie v zadni pozici, kdyZ u Margate zmizel a uz
ho nikdo nikdy nevidé€l. Zpocatku se ptedpokladalo, Ze ho sesttelil néjaky
neptatelsky letoun, ale myslim si, Ze je to velmi nepravdépodobné, protoze
by musel skoro jisté vydat né¢jaké varovani. Mnohem pravdépodobnéjsi se
zda byt porucha na kyslikovém dychacim pfistroji.

Nedlouho po ptichodu k letce jsem se zapletl do stupidni nehody, ktera
byla hlavné moji chybou — jako vétSina z nich — ackoliv 1ze nalézt urcité
polehcujici okolnosti. Mél jsem odlétano na Spitfirech asi dvacet hodin
a dobte jsem védél o problému vyhledu doptedu a doli pii piistavani.

Z tohoto diivodu jsme se snazili vZzdy, kdy to bylo mozZné, o pfistani

z ptistupu zataCkou, a tak jsme az do posledni chvile ziskavali co nejlepsi
vyhled doptedu. Ptistupoval jsem timto zplisobem na ptistani

v Hornchurchu, kdyZ jsem zpozoroval velky ¢erny sedan s vlajeckou na
blatniku, jak projizdi po draze spojujici ptistavaci a pojizdéci drahu pravée
v misté, které jsem si vybral k pfistani. Nevédél jsem, Ze v ném je vrchni
velitel Stihaciho velitelstvi generalporucik sir Hugh Dowding doprovéazeny
velitelem nasi zdkladny plukovnikem Bouchierem. ,,Poc¢kejte, Bouchiere,



tekl vrchni velitel, ,,podivame se, jak ten mlady pilot pfistane.* Za ptl
minuty zvolal: ,,Paneboze, jsem si jisty, Ze méa vysunuta kola!*“ A to jsem
mél.

Byl jsem si jisty, Ze moje pristupova trasa spojovaci drahu a ten Cerny
sedan pohodIné mine, ale ztratil jsem ze ztetele parkovaci misto letounu
obloZen¢ pytli s piskem skryté pod mou ptidi. Ty bariéry z pytli s piskem
byly asi dva metry vysoké a toto konkrétni parkovisté bylo umisténé dvacet
az tficet metrd uvniti spojovaci drahy. Na tom misté nemélo samoziejmeé
nikdy byt a vSechna tato parkovis§té se potom umistila mimo tu drahu.
Nastésti se m1j letoun jen dotkl vrchni vrstvy pytlt a dva z nich &isté srazil,
coz naopak vedlo k utrzeni obou mych kol kompletné 1 s hydraulickymi
podvozkovymi nohami. Nasledny dojezd byl kratsi, nez jsem o¢ekaval,

a navazny rozhovor s nastvanym velitelem zakladny nijak nepodpoftil moje
ego. Zdalo se, Ze na n¢j milj argument, Ze jsem narazil do neoznacené
piekazky na spojovaci draze, coz bylo technicky spravné, neudélal velky
dojem a jeho vztek to moc nezmirnilo.

Po nékolika mésicich méli ti1 z nas dalsi neSt'astny zazitek, ktery mohl
skoncit katastrofou. Zaskocilo nas nahlé zhorSeni pocCasi na nasi letecké
zakladné, kdyz jsme byli na ve€erni hlidce nad konvoji v Lamansskem
pralivu. Kdyz jsme se vraceli do Hornchurchu, byla uz iplna tma a letisté
kompletné pokryvala az do vysky tii aZ péti metrll ptizemni mlha, obecné
znama jako Hornchurchsky horor. Hornchurchsky majak jsme vidéli docela
jasné, protoze vycnival nad mlhu, ale pfi pfistupu na piistani osvétlena
vzletova a ptistavaci draha — tehdy osvétlena jen slabymi lampami, jak si
vzpominam, nebo moZzna parafinovymi lou¢emi — v posledni chvili zcela
zmizela a pilot Gplné ztratil informaci o sméru nebo vysce.

Spitfire nebyl letounem, s nimz se snadno 1étalo v noci, 1 kdyzZ byly
jinak idedlni podminky. Dlouha ptid’ a Spatny vyhled dopfedu znamenaly,
ze kdyz byl pilot ve fazi ptistavani, vidél pred sebou jen jednu nanejvys dveé
osvétlovaci lampy. Bylo proto velmi obtizné udrzet na vzletové a piistavaci
draze ptimy smér. Situaci nezlepSovala skutecnost, Ze jakmile se setmélo,

z koncovek vyfuki (Sest na kazde stran€¢ motoru) tryskaly vyrazné
oranZovo-modreé asi tficet centimetrii dlouh€ plameny, které dal omezovaly
vyhled. Kdyz pilot pfi pfistavani ubral plyn, tyto plameny se jesté vylepSily
sprSkou jisker zplisobenou zpétnym tlakem ve vyfukovém systému.



KdyZ se tenhle konkrétni incident stal, mél jsem odlétano celkem jen
pct hodin s6lové v nocti, z toho ti1 hodiny na Spitfirech, takze jsem nebyl
moc zkuSeny. Vedoucim formace byl rotmistr Phillips a jako dvojka letél se
mnou, jako novym klukem, dal§i rotmistr, a ja byl trojkou. Jakmile jsme se
vratili zpét nad hornchurchsky majak, Phillips mi dal rozkaz, abych se
odpojil a ptistal jako prvni, coz byl normalni postup. OvSem to vyvolalo
hlasité protesty dvojky, ktera tvrdila, Ze mé nedostatek paliva a musi pfistat
jako prvni. Bylo mi to divné, protoze jsme byli ve vzduchu vS$ichni stejnou
dobu a nevidél jsem diivod, pro¢ by na tom mél byt s palivem hiife nez ja.
Ovsem bylo jasné, Ze o tom nema smysl diskutovat, protoZe by nas to jen
zdrZzovalo a my jsme byli nahote uz piildruhé hodiny.

Phillips dalSich pét minut pokracoval v krouzeni v tésném levoto¢ivém
kruhu kolem majaku a ja jsem byl na néj co nejvic nalepeny po jeho levém
boku, abych ho neztratil z dohledu. ProtoZe jsem byl uvnitt kruhu, nic jsem
nevid¢l, jen odraz svého pravého pozi¢niho svétla na jeho levém kiidle.
Létani v tésneé formaci, zvlasté v noci, vyjadiuje naprosté soustiedéni na
udrZeni pozice u vedouciho letounu a neni tak ¢as na kontrolu svych
pristroji. Kdyz nastal Cas, abych se odpojil a pfistél, zjistil jsem, Ze jsem
uplné dezorientovany a potfeboval bych trochu Casu, abych se sousttedil.

Ridici 1étani se mé zeptal, jestli bych mohl pfistat na ,,§patné (to
znamena levé) strané vzletové a piistavaci drahy, a ja jsem usoudil, Ze to je
kvili tomu, Ze je prava strana blokovana, a take to tak bylo. Nase dvojka
ztratila pfi findlnim ptistupu drahu z dohledu a pokracovala v sestupovani,
aZ na ni narazila, coZ jeho letounu viibec neprospélo, ale nastésti se nijak
vazné nezranila. Kdyz jsem zahdjil okruh, abych se sousttedil na své
ptistroje, miy vedouci zacal hulakat v radiu a ptat se: ,,Co tam k Certu
délate?** Jakmile jsem mu vysvétlil situaci, fekl: ,,Ne! Ne! Musite okamzité
pristat, ja jsem uz skoro bez paliva.” VEédél jsem, Ze ho musi mit malo, ale
myslel jsem si, Ze by ho mél mit urcité vic nez ja, protoze vedouci vzdy
spotfeboval mén¢ paliva nez piloti fadici se za nim, ktefi neustale pracovali
s plynem, aby udrzeli svou pozici. Ale opét se nezdalo, Ze je to vhodna
chvile k dohadovéani. V té chvili jsem jiZ pteletél ptistupovy ,,trychtyi*

a musel jsem udélat hnusnou Sipku zakonc¢enou do o¢i bijicim manévrem ve
tvaru ,,S“, abych se pokusil dostat do pozice k pfistani. Cim niZe jsem letél,
tim se osvétleni drahy stavalo nezietelnéjSim, aZz nakonec uplné zmizelo

a vidél jsem jen mofte bilé mlhy, které zhoustlo u nahle se objevivsiho svétla
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