XL-13 ,,Blanik* OK-6202

XL-13 OK-6202

Jsem ptesvédcen, ze (vam, kdoz se alesponl ¢astecné zajimate o sportovni letectvi a to, ze
prave Ctete tyto fadky, je toho ditkkazem), vyslovi-li pfed vadmi nékdo jméno ,,Blanik, vytane
na mysli ne kopec pobliz Vlasimi, v jehoz utrobach podle povésti spi vojsko state¢nych
¢eského nebe, bezmotorovy celokovovy krasavec, vétron L-13 ,,Blanik®.

Neni mym zdmérem popisovat krok po kroku vznik tohoto kluzéku, k tomu poslouzi zcela
vycerpavajicim zptisobem vynikajici prace Alberta Orlity ,,Jeho veli¢enstvo Blanik* mnou
zminénd v popisu udéalosti roku 1961. Chtél bych vSak vas seznamit s osudy konkrétniho kusu
s vyrobnim c¢islem 003, ktery nesl imatrikulaci OK-6202.

1956

Pocatek vseho je z historického pohledu tak trochu zamlZen. Zcela s jistotou lze vSak
tvrdit, Ze prototypové trupy prvnich tii kust (v.€. 1, 2 a 3) tehdy ozna¢ovanych XL-13 byly
ruéné vyrobeny v diln¢€ vysocanské Aerovky, zatimco kiidla byla vyrobena choceniskym
Orli¢anem. Udaje o tom, kolik part kiidel tehdy vzniklo, se ponékud lisi, ale s nejvétsi
pravdépodobnosti byly vyrobeny Ctyti pary kiidel, které se v urcitych detailech od sebe lisily.

Meély byt zkompletovany tfi prototypy, pfi¢emz prototyp v.C. 1 byl uren k tovarnim
letovym zkouSkam a prototyp ¢.2 mél podstoupit zkouSky ldmaci. VSechna tfi letadla (t.zn. i
prototyp v.¢. 3) méla byt zkompletovana do konce biezna 1956.

Datem 20.3.1956 zapocaly pozemni podnikové zkousky a prototyp se za pomoci aerovleku
vznesl poprvé do vzduchu 22.3.1956, kdy jej pilotoval zkuSebni pilot Antonin Osvald. Jiz pii
tomto prvnim zkuSebnim letu nesl vétron imatrikulaci OK-6201.

V pribéhu zkousek ve VZLU se s vétroném létalo téméi denng, protoze bylo tieba
,»Vychytat mouchy*. To proto, Ze se kvapem blizil termin VI. plachtatského mistrovstvi svéta
ve francouzském Saint Yan, kterého se historicky poprvé méli ucastnit nasi reprezentanti



a kde mél mit ,,Blanik* svétovou premiéru. Do Vrchlabi byl svolan ,,pfipravny tdbor
reprezentace” (3.5.-13.6.1956), kterého se na n&kolik dni z(&astnili piloti Jiti Sebesta a
Miroslav Janek. Ti byli urceni jako posadka ,,fungl” nové dvousedadlovky a teprve tam se s
,,Blanikem* seznamovali.

Druhym [étajicim prototypem byl OK-6202, ktery 15.6.1956 zalétal Jiti Blaha. Prave ten
byl cilené pfipravovan pro nastavajici MS.

Bohuzel, do letovych zkousek zasdhla havarie OK-6201 ve Vrchlabi, pfi které vétron
doznal zna¢né Ujmy. Posadka naStésti zlistala nezranéna, ale vétron musel podstoupit opravu.

V disledku havarie prototypu piivodné uré¢eného pro podnikové zkousky, doslo k

»sachim®, kdy zaménou riiznych trupti i kiidel se zkousky odehravaly s nasledujicimi

verzemi:

L-13-1: ve zkouskach od 20.3.1956 do 3.4.1956, imatrikulace OK-6201, prazdna hmotnost
283 kg; byl to prototyp s kiidly uréenymi pozdéji na pevnostni zkousky, bez
koncovych vieten; odlehcovaci plosky na kiidélkach byly zablokovany, po celém
rozpéti vyskovky byl nanytovan pevny fletner; vétron byl v barvé duralu, prestiikan
bezbarvym lakem

L-13-2: ve zkouskach od 29.4.1956 do 5.5.1956, imatrikulace OK-6201, prazdnd hmotnost
319 kg; byl to v podstaté L-13-1, ale s novymi kiidly bez vieten, s mens$im
diferencovanim ktidélek, do fidiciho okruhu kiidélek a vyskovky byly v€lenény
pruziny, bylo zménéno nastaveni stabilizatoru, zvétSen hibetni kyl; povrchova tprava
stejna jako u L-13-1 (tento kus postihla zminéna havarie ve Vrchlabi)

L-13-3: ve zkouskach od 15.6.1956 do 17.6.1956, imatrikulace OK-6202, prazdna hmotnost
349 kg; mél nova kiidla s koncovymi vieteny, kiidélka byla staticky vyvazena,
Stérbina mezi trupem, kiidélky a vztlakovymi klapkami byla zmenSena z 20 mm na
5 mm; byl zvétSen hibetni kyl, ptibyly pfitézovaci plosky na vysSkovce; pruziny byly
ponechéany pouze v fidicim okruhu vyskovky, hlavni kolo bylo ¢aste¢né
zakapotovano, pilotni prostor byl vycalounén; vétron byl nastiikan silnou vrstvou
bilého laku a brouSen (v tomto provedeni byl pfipraven k MS).

Prid, zad, kabina a pohled na predni pristrojovou desku XL-13 OK—6202;sn'mky z éasois
., Kridla viasti** ¢.5/1957




Dva snimky dokazujict identitu OK-6202; ten spodni byl zverejnény v KV ¢.7/1957

Jenze 1 tomuto kusu nebyl doptan bezproblémovy start do zivota. Mistrovstvi svéta se
neuprosné blizilo a zdmérem realiza¢niho tymu bylo vyuZzit moznost tréninku pfimo v Saint
Yan pied zavody. Proto se XL-13 OK-6202 na transportnim voze pozemni cestou v predstihu
vydal do d&jist€ MS. Avsak pii nocni jizd¢ 19.6.1956 u Ausbachu (tehdejsi NSR) doslo
k autonehodé¢, pfi niz byl transportovany vétron poskozen.

Nasledoval navrat zpét do republiky a vétron byl urychlené predan do péce technikii.
Oprava probehla tak, ze technici ze dvou poskozenych vétrond, a nékterymi ¢astmi z tretiho,
»slepili* dohromady jeden a tim vznikla dal$i verze.

L-13-4: trup z L-13-3; kiidla, zadni ¢ast trupu a ocasni plochy z L-13-2, povrchova tiprava
jako u L-13-3; prazdnd hmotnost 353 kg; imatrikulace OK-6201

Zminény kus byl po opravé zalétan v ramci zkousek VZLU 25.6.1956 (a v jeho zkouskach
se pokracovalo aZ po navratu z MS od 6.zaf1 do 30.t{jna 1956).

Do zahajeni MS tedy moc ¢asu nezbyvalo (prvy letovy den byl planovéan na 30.6.1956),
tudiz letové zkousky provedené 25.6.1956 se soustiedily pouze na konstatovani, ze ,,vSe drzi
pohromad¢ a da se to fidit™.

Po neblahé zkuSenosti s pozemnim transportem, a i z divodu ¢asovych, se 27.6.1956
(necelé tfi mésice po prvnim letu prototypu!) do Francie letélo. Vle¢nou byla Ae-45 (!)
OK-EGQ, tu pilotoval Vaclav Pikrt, v ,,Blaniku‘ sedél vpiredu sam jeho konstruktér Karel
Dlouhy, ze zadniho sedadla ¥idil Jifi Sebesta. Aerovlek do Saint Yan se obesel bez
dramatickych udélosti a hned po pfistani se ,,Blanik* stal sttedem pozornosti.



A pak zacala vlastni soutéz. Soutézni pole dvousedadlovek, véetn¢ nasi XL-13, tvotilo 14
vétront. Nedostatedné ,,s7iti“ posadky Jifi Sebesta a Miroslav Janek s vétroném bylo jednou
z pticin, ze v konecném ziactovani na né zbylo v celkovém poradi pouze 11. misto. A to bylo
zklamanim!

Jelikoz 1 umisténi nasSich dalSich zavodnikt 1étajicich na typu VSM-40 ,,Démant*

v kategorii jednosedadlovych vétroni (Kumpost 17.misto, Hollan 33.misto ze 45 startujicich)
nebylo nikterak osliiujici a ponékud ,.kulhalo* za ocekavanim, oboji bylo pro leteckou
vefejnost jistym roz€arovanim.

Po navratu z MS nesl tedy vétroii na SOP startovni ¢islo 71 a jeho imatrikulace byla
OK-6201, coz dokazuje fotografie prevzata z publikace A.Orlity ,,Jeho velicenstvo Blanik*
str.26.

Tovarni fotografie VZLU na letisti Letnany, jak dosvédéuje kbelsky majak v dalce vlevo. Vétron je
v podobé, jak se po opravé tucastnil Mistrovstvi svéta

Imatrikulace OK-6202 pak byla ptidélena druhému kusu, ktery byl ,,slozen* ze
zbylych dilt obou poskozenych prototypti. Podle zpravy z kontrolni zkousky je uvadéno v.c.
1, ale pozdé&ji se v jeho dokladech objevilo v.¢. 3.

A tady vznika jistd zahada, k jejimz kofeniim se musim ted’ posunout v ¢ase az do roku
1978, kdy Aeroklub Podhotany provozoval OK-6202 v.¢. 3 (ale jiz jen jako jednosedadlovku
XL-13M). Stalo se totiz, Ze pii jedné opravdu velmi diikladné prohlidce vétroné jsme uvnitt
trupu na jeho duralovém potahu u 7. trupové prepazky objevili tuzkou napsany vzkaz
technikd, kteti po autonehodé provadéli opravu, v némz posadce ptali mnoho tspéchii
v nadchazejicim MS. Vé&fim, ze tento vzkaz by byl dohledatelny i dnes!

Tato skute¢nost svédc¢i o tom, Ze trup ,,francouzského* OK-6201 byl opravdu v.¢. 3, ale po
navratu z Francie se opét vratil k imatrikulaci OK-6202!

Zpét do roku 1956. Piestoze dokument ,,Denik plachtového letadla OK-6202° byl vystaven
az 2.5.1957, jsou v ném zaneseny zaznamy od 16.11.1956 do 29.4.1957.

V deniku je ku dni prvého zapisu letové Cinnosti (16.11.1956) zaznamenano, Ze vétron do
té doby nalétal 112°47" hod. pti 104 startech. Do konce roku 1956 pak m¢l nalétano 134
starti (prevazné aerovlekem, jen 4 starty navijakem) a 127°19" hod. To vse na letianském



letisti a s piloty Bladhou, Dobrovodskym, Duchoném, Osvaldem, Stratilem a Viskem.
Z uvedenych jmen je mozné dovodit, ze to bylo pokracovani tovarnich zkousek.

Koncem roku 1956 nebo zacatkem roku 1957 byly oba prototypy oficialné pievzaty
Svazarmem a zatim co OK-6201 putoval do Bratislavy, domovskym piistavem pro OK-6202
se staly Letiany a drzitelem KA Praha-mésto.
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1957

Koncil leden a OK-6202 se aerovlekem sté¢hoval z Letiian ptes Kralupy do Vrchlabi, kde
se v dobé& od 31.1.1957 do 11.3.1957 na typ pieskolovali instruktoii Ustfedni plachtaiské
Skoly. Neékteré lety se uskutecnily na sn€hu, proto podvozek zistaval za letu vysunuty, aby se
podvozkova Sachta jeho zasunutim snéhem neucpavala. Patrné zde a v tomto obdobi vznikl
snimek, ktery se objevil v ,.krovkach* ¢.6/1957:

OK-6202 v breznu 1957 kdesi u Vrchlabi



»Blanika® OK-6202 ptivitalo 11.3.1957 letisté¢ na To¢né. Tam za jeho fizeni usedali piloti
Babanek, Brunclik, Cech, Hala, Charouzek, Kantor, Kdér, Krulisova, Kuklik, Mare&ek, Piada,
Novak, Stratil, Tima, Vanécek, Vobotil, Vojtéchovsky.

Dne 21.4.1957 je v deniku letadla u¢inéna poznamka, Ze posadka Marecek a Vojtéchovsky
ustavila ndrodni rychlostni rekord dvousedadlovek pteletem na trati To¢na - Skute¢ - To¢na.

Zacalo byt jasné, ze ,,Blanik®, i kdyz byl od prvopocatku koncipovan jako vétron pro
zakladni vycvik, se svymi letovymi vykony vyrovnd a mnohdy i pted¢i vSechny dosud
pouzivané ,,sportovni“ jednosedadlovky. Proto zejména vykonni plachtafi pocali tvrdit, ze
takového ,,éra* je pro zékladni vycvik Skoda, a Ze by mél slouzit jen pro vykonné 1étani!
Nekteti se dokonce vyjadfovali v tom smyslu, Ze dik vy$§im provoznim rychlostem je
,»Blanik* pro Skolni vycvikové 1étani naprosto nevhodny!

Proto ustiedi Aeroklubu rozhodlo fesit tuto otazku tim, Ze zorganizovalo experimentalni
kurs zakladniho vycviku, a aby se podminky vycviku co nejvic pfiblizily podminkam
v aeroklubech, do vedeni kursu byl vybran aktivisticky instruktor, ,.to¢enak™ Vladimir
Charouzek.

Kurs zah4jil na To¢né 21.5.1957 se sedmi zéky, 1étalo se v sobotu odpoledne a v nedéli od
rana. Nékdy, pokud byla moznd domluva, se 1étalo 1 dvé odpoledne v tydnu. Vycvik se
provadél starty navijakem podle ,,pionyrské* osnovy a Sel v podstaté bez problémii rychle
kuptedu. Tocenské letisté vsak diky svému ,,zadpoli* na nejvice pouzivané draze pro nadherné
klouzajiciho ,,Blanika“ nebylo idealnim. Proto piezkouseci lety pted sélem a vlastni s6lo
odlétali zaci experimentalniho kursu 24. a 25.8.1957 na starém kralupském letisti.

Experimentalni kurs na kralupském letisti, u levého kiidla instruktor Viadimir Charouzek;
XL-13 OK-6202; srpen 1957

Na Tocné se pak s XL-13 OK-6202 1étalo az do 15.12.1957, kdy vétron mél na konté jiz
1155 starth (aerovleky i navijaky) a nalet 246°08" hod.



V leteckém casopise ,,Kiidla vlasti® €.9/1957 se na ¢tvrté stran€ obalky objevil tento
snimek s pfipojenym textem:

Je-li Blanik L-13 pomalovén, jako byl ve Francii, rozhodné vyniknou lépe jeho pekné tvary. A
protoZe na snimku Karla Masojidka vypada velmi hezky, stdlo zato dat jej na jednu z mala nasich
barevnych obélek."

Tézko fici, zda barevna chyba vznikla pfi zpracovani fotografie nebo az pfti reprodukci
v tiskarng, ale zlatavou barvu ani jeden z prototypti XL-13 nikdy nenosil.

Autor popisku se myli 1 v tom, Ze takto zbarveny ,,Blanik* se pfedvedl na mistrovstvi
svéta. Neni tomu tak! Ve Francii 1étal prototyp s imatrikulaci OK-6201, i kdyz to piivodné
opravdu mél byt prototyp OK-6202 (a v podstaté asi i byl).

Masojidktv snimek pochazi zcela jisté z pozdéjsiho obdobi (nejspis z podzimu 1957) a
nafoceny prototyp OK-6202 je ve skutecnosti pravdépodobné v barvé duralu bez barevnych
doplnk.



Ke konci roku 1957 vychazi v ,,Kiidlech vlasti* €.24/1957 uvaha Frantiska Kdéra:

FRANTISEK KDER,
nositel zlatého odznaku
».Za obétavou praci.*

Zkusenosti

ZPROVOZU L-13 ,BLANIK*®

O letounu L-13 ,,Blanfk* se jiZ nejednou psalo na strdnkdch
naSeho odborného tisku i hovotilo na mnohych shromézdénich.
Piesto v3ak neni v nasich aeroklubech stdle jasno, k &emu je
tento letoun urden a jak4 ma byt jeho budoucnost. Pouzivime
tedy, jako i v jinych podobnych p¥ipadech, ,,Kiidel vlasti,*
abychom zminéné dohady a nejasnosti objasnili a uvedli na pra-
vou miru.

L-13 byla konstruovéina jako elementdrni dvousedadlovka a
a jako vétroi uréeny pro zdkladni sportovni vycvik, to je dne¥ni
dlohu 7. Diive viak, nez budeme hovofit o tom, zda se jeho

posldni nezménilo, bude na misté Fici si nékolik slovo divodech,

které vedly ke konstrukei letounu této koncepce.

Vyevik na kluzdcich byl jako zastaraly nahrazen vycvikem na
dvousedadlovkéch pfedevdim proto, Ze ndvyky ziskané p¥i lé-
téni bez instruktora mély ¢asto nespravny a nékdy dokonce ne-
bezpeény charakter. Dochézelo k ¢astym nehoddm nejen v ele-
mentdrnim vycviku, ale i ve vycviku pokradovacim, kam si pi-
loti téZko odstranitelné, chybné nédvyky piendseli. Tento jeden
z hlavnich nedostatkli vycviku na jednosedadlovych kluzacich
byl u nés zavedenim vycviku na letounech VT-109 ,,Pionyr*
_zcela odstranén. Z vycviku na kluzdcich zistalo viak ,,Pionyru*
jako dédictvi, diktované pochopitelné i cenou, pomérné mélo
W&inné Fizeni a slabé letové vykony,a to pfedeviim klouzavost.
Tedy vlastnosti, jejichZ odstranéni v dob& zmény se zdédlo p¥ili§
revoluéni a nebylo do stavby dvousedadlového skolniho vét-
roné pojato. Postupné, jak byly ziskdvdny zkuSenosti s vycvi-
kem na dvousedadlovce, se tyto pfevzaté vlastnosti stdle vice
a vice jevily jako nedostatek. Pilotd# pilotd vycvifenych na
,,Pionyru‘‘ nebyla &istd a mensi aéinnost fizeni vytvékela — pfe-
devsim u méné chapavych pilotnich Z4k& — ndvyky znaéné hru-
bosti, které se pak nep¥iznivé projevovaly pfi preskolovani na
vykonné vétroné a pf¥i Skoleni v motorovém létdni. Letové éasy
dosahované po vypnuti, at jiZ z navijaku & aerovleku, byly
kritké a prodluzovaly tak dobu skoleni a tim pochopitelns
i prodraZovaly vycvik. V neposledni ¥adé nebylo prakticky
mozZné vyuzit letounu k ucelenému a tplnému prolétani dlohy
7 ... ,Pionyr* je bezesporu, vzhledem ke svému pouZiti, jesté
dnes i ve svétovém méfitku p¥inosem pokroku v plachténi. Je-
nomze i on mé svou Zivotnost. Kolem roku 1961—1962 p¥ijde
éas, kdy bude nutné nahradit ho jinym letounem a bylo by jisté
nespravné nevyuzit zkusenosti dosud ziskanych. Proto mluvime
o nedostatcich ,,Pionyra‘. Ne proto, abychom hanili, ale aby-
chom se poudili. UvaZovat o jeho ndhradg, az bude konéit jeho
Zivotnost, bylo by vSak pozdé. A tak, kdyz se objevila v nafem le-
teckém priamyslu moznost vyvinout nghradu za VT-109, ochotné
jsme ji vyuzili. Stali jsme vSak pfed zdvainym problémem. Jak
ma vypadat elementdrni letoun, ktery budeme potfebovat
v roce 1962 a pozdéji? A tady se vzaly na potaz pravé shora uve-
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dené zkudenosti. Soudasné se uvazila nerentabilnost vyroby tak
zvané $kolni jednosedadlovky, nehledé k tomu, Ze tyto jedno-
sedadlovky nebudou v roce 1961 jiz d4vno existovat. A je samo-
ziejmé, e se zvazila i otdzka hospodéiska. Zivérem téchto tvah
Vy3el navrh, ktery byl vtélen do technickych podminek pro
stavbu nového letounu. Bylo rozhodnuto postavit vétron, ktery
by slouzil jednak jako 3kolni dvousedadlovka, tedy nihrada za

Autor &lanku s. Kdér preskoluje na ,,Blanika** krajské plachtaiské
instrukiory.

,,Pionyra‘, ktery by vSak nemél jeho pro budoucnost jiZ ne-
Zadouci vlastnosti. Tedy vétrof se znanou Géinnosti kormidel,
dobrymi letovymi vlastnostmi a dobrymi vykony, coZ bylo
zvlast nutné, nebot m4 slouzit i k plnéni dlohy 7. v plném roz-
sahu ndhradou za viechny k tomuto déelu dosud pouzivané
vétroné (VT-24, VT-25 i VT-125). Tyto pozadavky jestd zvy-
Sené o pfedstih nékolika rokd, které uplynou od zad4ni konstruk-
ce k seriovému pouziti, si samoziejmé vyzddaly dstupky hospo-
déiské.

A tady doslo k mnoha dal$im dvahidm a propoétim. Vy-
robné levnéjsi bylo postavit novou versi samonosného zdokona-
leného ,,Pionyra*. Pro vyrobu celokovového vétrong, ktery je
vyrobng asi o tfetinu drazi, zvl143té vyrabi-li se v mensi serii,
zase hovofila del3i Zivotnost, men#i poet nutnych revisi i pied-
poklddand mensi poruchovost. Nakonec vysel z tohoto boje vi-



téznd celokovdvy vétroni, ktery aé vyrobn& nakladngjii, bere-
me-li v dvahu 14 let Zivotnosti misto 9 let u,dfevéného, a nutnost
provadét generalni revisi zhruba po péti letech misto po dvou
letech a p¥i mensich ndkladech na tyto revise, se projevil jako
hospodérné&jsi. Navic zde byla otdzka materidlového zabezpedeni
vyroby a zafizeni tovédren v dobé, kdy viechny naSe letecké vy-
robni podniky piechdzely na kovovyrobu. Tak tedy doslo k vy-
robé prototypu vétroné L-13.

Nez viak bylo rozhodnuto o jeho seriové vyrob&, bylo tfeba
podrobit ho dikladnym zkouskdm. jako elementirniho letounu
ijako vykonného vétrond. Ve vykonném lét4ni mluvi za viechna
slova fada naSich novych rekordi, na ném vytvofenych i jeho
umisténi na ITI. CPZ, a¥ zatim existuji pouze dva létajici kusy.
Poné&kud sloZitéjsi byla situace s provérkou pouzitelnosti v ele-
mentdrnim vycviku, kde bylo nutné po stdtnich letovych a
pevnostnich zkouSkéch pfistoupit k zvldStnimu experimental-
nimu vyeviku, o kterém si nyni povime nékolik podrobnosti.

Palubni deska vétroné L-13 ,,Blanik*

Vlastni pokusny elementdrni vyevik na L-13 byl zahédjen kon-
cem kvétna tohoto roku na Toéné. Toto letisté bylo voleno jed-
nak proto, Ze bylo snadno dosaZitelné pracovnikim odd. LPS
a konstruktérti, takZze mohly byt s instruktorem i Zdky v pravi-
delném styku, dédle bylo blizko od vyrobniho zédvodu a pak také
proto, Ze stisnéné poméry hangarovaci i provozni vytvifely pro
L-13 i pokusné druzstvo velmi t&2ké podminky, za kterych bylo
jeding mozné dostat skuteény obraz vhodnosti letounu. Aby
obraz pouZitelnosti byl co nejuplnéjsi, nebylo skoleni provddéno
internitné, ale formou normdlntho vycviku v klubech, tedy
po nedsglich, sobotich a odpolednech nékterych vSednich dnti.
Proto také vycvikem druzZstva byl povéfen instruktor-aktivista s.
Charousek z KA Praha-mésto. RovnéZ druZstvo sedmi chlapet
bylo vybréno z fadovych uchaze&l o plachta¥sky vyevik, ktefi
méli normélni theoretickou pfipravu. Jediny ustupek byl pfi-
pustén v tom, Ze instruktor 1 Zici mé&li leti$té pomérné snadno
dosazitelné, vzhledem k poloze svého bydlisté a to proto, ze UV
Svazarmu byl vdzén terminem 1. 9. 1957, kdy mél s koneénou
platnosti sdélit ministerstvu pfesného strojirenstvi a vyrob-
nimu podniku, zda bude vyrobu letount L-13 pozadovat, 1 p¥i-
padné dpravy. Za téchto okolnosti bylo podminkou pfivést
éleny druZstva k tomuto terminu alespoi k prvnim samostatnym
letim, coz se s. Charouskovi také plné podafile.

Vycvik druZstva byl provddén pfesné podle stdvajici osnovy
elementérniho vycviku a byl tedy i provérkou vhodnosti této
osnovy jednak pro L-13, ale také pro elementdrni vyevik vse-
obecné. A nyni k vysledkiim, kterych bylo dosazeno.

Kdy% jsme asi v poloving srpna poustéli Ziky experimental-
niho druZstva na letiiti v Kralupech n. VIt. k prvnim samostat-
nym letim, bylo mezi zidastnénymi mnoho napéti, pkestoZe
jiz pfedchézejici porovndvaci piezkouSeni prokazovala dobré
vysledky. Splni L-13 nade olekdvéni? Nebo budou nové dpra-
vy, & dokonce stavba zcela nového vétroné? Vidyt i kdyz byl
projekt ndhradni dvousedadlovky pFipraven, znamenalo by to
minimélné dva roky zdrZeni, o ostatnich potiZich ani nemluvé.
L-13 vSak nezklamala. Povinné prezkusovaci lety i prvé samo-
statné lety mély vyteénou troven. Nedostatky, které se vysky-
tovaly u pilotnich Z4ka cviéenych na ,,Pionyru* byly odstra-

nény. Starty, ale pfedeviim lety po okruhu a pfist4ni byly ped-
livé propracovany. Zmizely hrubé zdsahy do Fizeni, nefizené za-
tacdky a zdvéry pfistdni, nepfesnd pilotdz. Tato skuteénost byla
o to radostnéjsi, Ze chlapci zalétli vidy cely okruh prakticky bez
pouziti p¥istroji. Tady nesla své ovoce zase tloha 2/1, v jejimz
ramei bylo diisledné dodrZeno nafizeni o zakrytych p¥istrojich.
Je samoziejmé, Ze-k tomu viemu bylo t¥eba kvalitniho instruk- -
tora a vice letového ¢asu. Tento &as nebyl vSak ziskdn na tkor
vétitho poétu starti. Naopak u vsech Zikd byly dodrZoviny
stanovené priméry. Potfebny &as byl ziskdn lepiimi letovymi
vlastnostmi L-13. Vidyt p¥i vycviku na Toéné, kde byl k dispo-
sici vpravdé dychaviény navijak, dosahovali soudruzi mnohdy
jen néco pfes 100 m vysky. A piece tato vyska stadila k prove-
deni okruhu. Letové vlastnosti a klouzavost L-13 se viak plné
projevila teprve v Kralupech n. VIt., kde na dob¥e pracujicim
navijdku pfi 4 m vétru a 800 m lana bylo béZné dosahovéno
vysky kolem 300 m. Okruhy s L-13 této vysky, trvajici vpriaméru
o0 2 minuty déle nez na ,,Pionyru‘, byly co do velikosti dob¥e 2 X
tak velké. Viak také néktefi z idastnikl zkoudek, neZ si na je-
jith velikost p¥ivykli, Zili v napéti, zda ten & onen Zik na letisté
z té dalky doleti.

Mnohému z &tendida p¥i &teni v této chvili, kdy se v ¥adeich
znovu objevilo jméno Kralup n. Vlt. jisté napadla otdzka: ,,Proé
byly prvé samostatné lety provadény v Kralupech n. Vit. a ne
na Toéné, kde probihal cely vycvik?* Je to otdzka plné opravné-
na.

Uvedenych tspéchli nedosihla totiZz L-13 bez bolesti. Vidyt
jiz p¥i zalétdvéni a stdtnich zkouskéch byly odhaleny né&které
nedostatky, které byly podle zdvaZnosti a proveditelnosti od-
stranény bud ji% na prvém nebo druhém kursu, nebo bylo jejich
odstranéni ponechdno do serie a zatim improvisovano. Tak byla
odstranéna nevyhovujici diference kiidélek, u druhého kusu
zvySena téinnost brzdicich klapek, zvy¥ena Géinnost smérového
kormidla a podobng. Uplné odstranéni posledné jmenovaného
nedostatku bude pak stejné jako zkrdceni pfedni &édsti trupu
provedeno az v serii. Je oviem samoziejmé, Ze nékteré z nedo-
statkd se objevily az p¥i dlouhodobych uZivatelskych zkouskach.
A pravé jeden z pozdéjSich odhalenych nedostatkd pfimél od-
povédné orginy ke zméné letisté p¥i provadéni prvych samo-
statnych leti. Letiité Toén4 je totiZ ve sméru nejéastéji pouZi-
vaného startu ukonéeno lesem. Dojde-li tady k pFerufeni tahu
navijdku u ,,Pionyra‘ ve vyice kolem 70 m, lze veelku zbyvajici
G4sti letidté vyuzit k p¥istani pfimo p¥ed sebe. Klouzavost L-13
i pFi zvySené Géinnosti brzdicich klapek je viak tak velka, Ze jiz
ze 30 m vysky bylo takové p¥istani problémem. ProtoZe s moz-
nosti pferuseni tahu bylo tfeba poéitat a nechtéli jsme riskovat
p¥i prvych samostatnych letech toéeni nizko nad zemi, byt by
to bylo jen o 90°, bylo pfezkouseni a prvé samostatné lety usku-
teénény v Kralupech n. Vit., kde zédpoli leti§té je ve viech smé-
rech vyhovujici.

Samozfejmé, Ze tento nedostatek a mald Gdinnost klapek —
bude v serii odstranén stejné jako nékteré jiné drobné zdvady.
Z téch je tfeba jmenovat zdménu koleckové ostruhy za pevaou
8 pryZovym tlumi¢em. Koledkova jednak prodluzovala zbyteéné
dojezd a za druhé trpéla znaénou poruchovosti. Budou odstra-
néna stile rozbitd polohovéd svétla, brzda pfistdvaciho kola
bude zavedena na samostatnou pdku tak, aby se zbytené& ne-
opotiebovavala pfi pouziti plnych vztlakovych klapek a byla
v piipadé potfeby skuteénd uéinni. Bude zlepSeno vétréni,
tprava vnitfku kabiny a podobné. Naopak proti pivodnimu
pldnu zmén bylo letounu ponechdno zatahovaci kolo, které vy-
robu piili§ nezdraZuje, zato vSak zlep$uje znaéné jeho letové
vlastnosti a velmi dobfe tlumi. Zistanou i vztlakové klapky,
které kromé svych dobrych vlastnosti v krouZeni, podstatng
zkracuji a zp¥ijemiiuji start i pfistdni. Tolik, alespoi zhruba
o vysledcich experimentdlniho kursu.

Aby v8ak ‘osvétleni problému bylo tplné, je tfeba zminit se
jestd o jedné véci. Kdo by se blize zamyslel nad dobou nasazeni
L-13 do elementdrniho vycviku, mohl by si klast otdzku, pro¢
tedy budou tyto vétroné v serii vyrabény jiz koncem roku 1958,
1959 a 1960, kdyz se s jejich nasazenim poéitd aZ pro rok 1962.
Vysvétleni je velmi snadné. V letech 1959 az 1962 nahradi L-13
zruené VT-25 a VT-125, jejichz Zivotnost se jiz také chyli ke
konci, protoZe se seriovou vyrobou vykonné jednosedadlovky,
pravdépodobné ,,Standarta®, je poéitdano aZ na rok 1961—1962.
Bude to mit navic tu vyhodu, Ze se s novym letounem instruk-
tofi pfedem dokonale sezndmi a ziskaji se dalsi nutné provozni -
zkuSenosti.

Tolik tedy o budoucnosti L-13, tolik o problému, ktery snad
po tomto vysvétleni jiz problémem nebude.
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1958

Prvni ,,dodatecné zkouska* vétroné se uskutecnila na To¢né 8.2.1958 s platnosti do
7.2.1959. Podle zdznamu v deniku se prvni let vétroné¢ OK-6202 uskutecnil 16.3.1958 a
pravidelny provoz s nim byl zahajen 5.4.1958.

Na kladenské letisté¢ OK-6202 zavital 30.4.1958 a 10.5.1958 se vratil zpét na Tocnou, kde
na ném probihal vycvik az do 31.5.1958. Po té nasledovaly navstévy dalSich letist’ - Mlada
Boleslav, Hoftice, znovu Kladno, a od 6.7.1958 az do 31.8.1958 byl vétron provozovan opét
na Tocné. V té dobé& nélet €inil 383°17" hod. a 1605 starti.

Po té byl pielétnut do Kunovic, kde krom pteskolovani instruktord byl 14.10.1958
predveden zastupctim sovétského DOSAAFu. Rovnéz se v Otrokovicich tcastnil tovarnich
zkousek navijaku Herkules III.

28.11.1958 zamifil vétron z Kunovic do Vodochod, aby se vzapéti vratil zpét do Kunovic,
kde byl pfes zimu uloZen s ndletem 394°24 hod. a 1628 starty.

1959

V kvétnu 1959, konkrétné 23.5.1959, se vétron podrobil dalsi ,,dodate¢né zkousce*, kdy
mu bylo vystaveno osvédceni letové zptisobilosti s platnosti do 23.11.1959 a zamifil do
Vrchlabi. Tam jeho kvality az do 5.6.1959 provétoval polsky reprezentant a uznavany
odbornik v bezmotorovém létani Jerzy Popiel. Ten, krom mistniho termického 1étani nad
Krkonosemi, dokazal mimo jiné s OK-6202 (25.5.1959) obletét trojuhelnikovou trat” Vrchlabi
- Moravska Tiebova - Havlickiv Brod - Vrchlabi (320 km) a n€kolik dalSich volnych pteletii
(Bucany - Slovensko) i do zahrani¢i (Mielnik - PLR).

Do Kladna byl OK-6202 ptelétnut 27.7.1959 a tam pieckal zimu.

1960
11.bfezna 1960 se OK-6202 piestéhoval z Kladna do Letiian, kde byl ve VZLU o&ekavan
k provedeni revize. V tu dobu byl jeho nalet 476°13" hod. pti 1720 startech.

F

il
XL-13 OK-6202; nad prolisem pro paddak zadniho pilotniho prostoru Sipka ukazuje na
umistenti Stitku s vyrobnim cislem 003
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Zapis o provedenych opravach v deniku letadla dne 31.3.1960

Nasledovala dodate¢na zkouska provedend organem SLI a platnost letového osvédcent
byla prodlouzena do 30.3.1961.

V Letianech vétron nezistal dlouho, hned 1.4.1960 byl opét pielétnut do Kladna, kde
povétsinou slouzil k preskolovani plachtaiskych instruktort.

Do Letnan se vratil az 25.9.1960 a ptilezitostn¢ tam poletoval do 9.10.1960, kdy byl
k pfezimovani opét pielétnut do Kladna. Zaznamenany nalet ¢inil celkem 533°59" hod. a
1812 startt.

1961

Pro OK-6202 zacala na Kladn¢ sezona 5.2.1961 dodatecnou zkouskou SLI s platnosti do
23.3.1962. Mezi 8. a 20.kvétnem 1961 si vétron ,,odskoc¢il* na To¢nou a do Vrchlabi, ale od
21.5.1961 Iétal opét na Kladn€. Mimo vycvikové lety, zejména instruktorti, si nalétal 1 n¢jakeé
kilometry na pieletech, kdy navstivil letist€ v Hoficich, Novém Mésté nad Metuji, Hradci
Kralové, Letianech 1 na To¢né, ale bylo zaznamenano i par ptistani do terénu.

Letova Cinnost byla ukoncena 19.11.1961 s celkovym naletem 605°20" pti 1937 startech.

1962
Na jate tohoto roku byl OK-6202 pozemni cestou odtransportovan do Kunovic za ucelem

revize:
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Tyto tri dvoustrany z deniku OK-6202 mluvi za vse. V podstaté celé dva roky vetron ,,lezel
v Kunovicich a teprve 26.11.1963 na ném byl v Trenciné proveden zalet po revizi.




1964

D4 se konstatovat, ze let OK-6202 z Trenc¢ina do Letnan 29.1.1964 byl jeho poslednim
letem jako dvousedadlového vétroné. V Letnanech se totiz kolem Ing.Vladimira Frynty
vytvofil tym konstruktérii a technikil, nad$enci z aeroklubu a VZLU, ktefi nosili v hlavé
myslenku, jak ,.Blaniky* motorizovat.

Svazarm, jenz byl majitelem vétron€, zamér motorizace do jisté miry podporoval, ale do
vyvoje vedenym Fryntovou skupinou nechtél moc investovat, protoze jeho prioritou byl vyvoj
jiné koncepce motorizovaného vétroné, ktery predstavoval prototyp M-17 ,,Universal®.

At tak ¢i onak, Fryntova skupina dostala k disposici nejen prototyp XL-13 OK-6202, ktery
byl po GO, ale i motor Walter A (M-100).

~Motor byl invertni, dvoudoby dvouvélec s pfimym nahonem na vrtuli o vykonnosti 22 koni pfi
2500 ot/min. Klikovd skfiri byla odlita z hlinikové slitiny, valce odstredivé lité ze specialni slitiny. Hlava
valcd ze slitiny hliniku byla snimatelnd a byla vybavena dekompresnimi ventily. Klikovy hridel byl
tridilny, vykovany z chrom-vanadiové oceli, ojnice z vykovkd, pisty z lehké hlinikové slitiny. O
dokonalé chlazeni zadniho valce bylo postaréno vhodné vedenymi pfepoustécimi kanaly v mistech
obvykle choulostivych na prehrivani. Hmotnost motoru s prislusenstvim Cinila necelych 24 kg.

Pres jednoduchost provedeni mel motor dvojité zapalovani a nahon na otackomér (pohon
otackoméru 2:1). RoztoCeni za letu bylo usnadnéno velikymi dekompresnimi ventily v hlavé obou valcd
a prepinanim magnet."
https://cs.wikipedia.org/wiki/Walter A

Néklady na realizaci projektu vSak §ly vétSinou z kapes entuziast do projektu zapojenych.
Experiment byl zatazen do kategorie ,,special® a dostal oficidlni oznac¢eni XL-13M.

Motor, dle projektu, byl nesen na trubkové konstrukci na hibeté vétron€ v usporadani
s taznou vrtuli, ktera se otacela nad kabinou v trovni zadniho pilotniho prostoru.
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Jak vidno ze zapist v deniku vétrong,
prvni (a hned samostatny) vzlet se uskutecnil
27.6.1964! Piedchéazela mu vsak fada
»laboraci“ s motorem, ktery pti pojizdécich
zkouskach zpocatku trpél neduhy
nepravidelného chodu a ¢astého (a
necekaného) vysazovani.

Nicméné, kdyz se motor ,,umoudfil®“, byla
az do konce roku 1964 uskute¢néna fada letu,
kdy za tizeni XL-13M usedali hlavné piloti
Frynta, Hruska, Vasak, ale ,,svezli se i
Cerny a Kdér.

Vsechny vykonané lety byly pojaty jako
zkuSebni a dojmy pilotil z poletovani byly
vesmés velmi piiznivé, i kdyz bylo jasné, ze
motoru Walter A by sluSelo jeste par
konskych sil navic. VSechny lety byly
provedeny v s6lo obsazeni.

Palubni pristrojova deska XL-13M

Zvysené t¢ziste letounu dané umisténim motoru nad trupem se za letu nijak neptizniveé
neprojevilo ani pfi zdkladnich akrobatickych obratech, jen ponékud poklesla, ale nijak
vyznamng, klouzavost v bezmotorovém letu. Odpor trubkové konstrukce ,.kozliku®, vrtule 1
¢elniho prifezu motoru byl pfeci jen znat.

Nikdy se vsak nepodafilo zcela eliminovat vibrace béziciho motoru, proto byla pozornost
pfi provozu zaméfena na nytoveé spoje. Proto doslo v fijnu 1964 k upravé na ocasni Casti
letounu, viz zapis v deniku letadla:
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Pilotem HruSkou byl 1.11.1964 vyzkousSen prakticky dostup letounu, ktery dosahl vysky
2350 m SOL a pilot Vasak dne 8.11.1964 poprvé odstartoval se zatézi 80 kg.

Pro tento rok letové zkousky skoncily 22.11.1964. XL-13M OK-6202 absolvoval 53 start
vlastni silou, chod motoru byl zaznamenan v ¢ase 14°12" hod.

Celkovy ndlet se tak dostal na hodnoty 626°56 hod. a 1993 startti.

Po poslednim letu vSak byl objeven lom v duralové patce motorového loZe, nacez
nasledovala oprava.
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Zacatkem ledna se zprava o zavadé na motorovém lozi dostala az na SLI a ta se zacala
zajimat. Ufednici zakézali s okamzitou platnosti provoz letounu do té doby, neZ jim bude
predloZeno resumé a kontrolni vypocet autorizovanym pracoviitém VZLU. To se stalo az
29.3.1965, ale presto se XL-13M OK-6202 dostal v tomto roce poprvé do vzduchu jiz
21.3.1965 a o tfi dny pozd¢ji byl na letounu vyménén tlumi¢ hlavniho podvozku.

OPIS.
Stédtni leteckd inspekce
Praha- Ru zy né . 1382

Pevnostni vypolet motorového loZe
XL. 13 M.

Na Vas$i Zédost byl provéien pevnostni vypolet motorového loZe
XL 13 M pPedloZeny Ing.Fryntou. Po Padé€ Uprav projednanych se zpracova-
telem vypodtu je vypocet vyhovujici. Prototypové motorové loZe pokud odpo-
vidéd uzévérim tohoto vypoétu mé vyhovujici statickou pevnost. Kontrolu
Jjak byly disledky vypocétu do d aného prototypového loZe zpracovény, nemuZe
Jiz VZLU zajistit.
Priloha: 1 svazek vypod&tld Vedouci vyzkumného odboru II
Tng.Gololobov Inz. Hl ava Jan

Co: InZ.¥rynta, predala s.Zarubova

5 29 4. 64
Dol t /63 e =V

V dubnu navstivil pilot Vasak letist¢ v Mélniku a Roudnici n.L., v kvétnu letecky den
v Mladé Boleslavi. TéhoZ mésice opét zkousel maximalni dostup pilot Hruska a dosahl vysky
2500 m SOL.

V cervenci byl zaznamenan pokles vykonu motoru Walter A. Motor byl proto snesen
z loze a demontovan, byly vyménény pisty 1 pistni krouzky. Po té nasledovala ,,pfedvadécka‘
v Hodkovicich, v srpnu na Rané, Kolin¢ a Zbraslavicich.
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XL-13M OK-6202

Bohuzel, dnem 18.8.1965 zapisy kon¢i denik letadla OK-6202 ¢.1. a jeho pokracovani neni
k disposici. XL-13M mél v té dobé nalétano celkem 680°22" hod. pti 2076 startech. Motor
Walter A mél za sebou 53°18 'motohodin.

Dalsi udaje o provozu XL-13 OK-6202 jsou velmi kusé a jsou ¢erpany pouze z palubniho
udrzbového sesitu:
19.08.1965 - zaznamenan nizky tlak paliva zplisobeny zanesenim obtokového ventilu
29.08.1965 - prasklé drzaky pravého krytu motoru
02.10.1965 - vyménén nahon otackoméru
15.10.1965 - namontovan novy splynovac ,,Jikov*
12.12.1965 - posledni let v roce

1966

16.04.1966 - provedena dodatecna zkouska SLI

03.06.1966 - vyména magneta, kabell a svicek

11.06.1966 - vyména obou pistil a dekarbonizace hlav valcii

29.07.1966 - pti ptistani doslo k samovolnému zavieni podvozku; podvozek byl nastalo
zaaretovan ve vysunuté poloze ¢epem o priméru 6 mm

£

XL-13 OK-6202 na letisti v Podhoranech, v kabiné Milos Vecvs; pfihll'zvejz'c;' zleva: Josef
Tichy, Eduard Vrsovsky, Stanislav Horacek; léto 1966
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10.08.1966 - provedena 50ti hodinova prohlidka motoru; sejmuto vyfukové potrubi,
provedena dekarbonizace potrubi vyfukového; kontrola pistl a pistnich krouzkii;
sefizeni odtrhu magneta na 0,3 mm; vymeéna svicek; doplnéni oleje v ndhonové
skiinice podavaciho Cerpadla paliva; vyc¢isténi splynovace

28.08.1966 - nefunkénost dekompresnich ventilt

12.09.1966 - praskly pistni krouzek; demontaz motoru; vymeéna pistl a pistnich krouzka

30.10.1966 - pti tvrdém pristani posSkozen spodek trupu (zvinény potah)

A to byl posledni let OK-6202 v roce 1966, kdy bylo v udrzbovém seSitu zaznamenano 43
letovych dnt.

1967

Letova sezona pro XL-13M OK-6202 zacala az 1.6.1967. V ten den probéhla dodate¢na
zkouska SLI, které predchazela dikladna oprava spodni ¢asti trupu v prostoru podvozkového
kola. Oprava byla provedena ve VZLU pod vedenim ing.Ctibora.
03.06.1967 - vyména magneta
22.06.1967 - vyména predniho vahadla dekompresnich ventila
16.09.1967 - po tankovani benzinu v Podhotanech zjisténa voda v palivové soustave; palivova

instalace proplachnuta, vyména svicek

Predvedni XL-13M pilotem Milosem Vencovskym v Podhoranech u prileZitosti leteckého dne
poradaného ke ,, Dnu ¢s.letectva®; 17.9.1967

14.10.1967 - zjisténo, ze motor nelze nahodit; nasledovala GO motoru

20.10.1967 - zalet po GO motoru
25.11.1967 - posledni let v roce, zaznamenéano 28 letovych dnt
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1968

Létat se zaCalo az 28.3.1968. Béhem provozu, krom 11.5.1968, kdy byla poskozena
ostruha, se zdvady nevyskytovaly az do 1.8.1968. Tehdy byla objevena vétsi viile na prednich
cepech obou kiidel. Vile byla odstranéna pochromovéanim cepii vrstvou 0,065 mm.

Pak nés pfisla od kontrarevoluce osvobodit vojska VarSavské smlouvy a létat se nesmélo.
Do t¢ doby se uskutecnilo 17 letovych dnd.

XL-13M OK-6202 se dostal znovu do vzduchu uz pouze dvakrat, a t013.10.1968 a
smolnym byl posledni letovy den 3.11.1968, kdy se pii skluzu na pfistani za chodu motoru
uvolnil ptekryt kabiny. Stret plexiskla s otacejici se vrtuli znamenal jediné - zniceni obojiho!

Po této kolizi byla namontovana nova vrtule s o 2° menSim thlem nab¢hu, pruhledny kryt
kabiny dostal pouze ptedni pilotni prostor. Zadni ¢ast kabiny byla zakryta ,,plechovou
boudou* s jisténym zaviranim a ze zadniho pilotniho prostoru byl demontovan knipl a
pfistrojova deska.

1969

Prestavka v 1étani tentokrat trvala az do 5.7.1969. Po deviti letovych dnech (16.7.1969)
vsak byla detekovana velka vile v uchyceni loze motoru u pravé patky na trupu. Byla
provedena vymeéna vSech ¢epti motorového loze a vyména vykyvného loziska ramena tahla
levého kiidélka.

Po odstranéni vSech zavad byla na letounu provedena dodate¢na zkouska (13.8.1969).
V nasledujicich péti letovych dnech (6.9. - 15.11.1969) se pocaly objevovat problémy
s tlakem paliva, které zptisobily ztratu vykonu motoru. Nasledovala opét dukladna kontrola
palivové instalace. Posledni let tohoto roku se uskutecnil 16.11.1969.

XL-13M OK-6202; za povsimnuti stoji nedélend vyskovka a koncové pozicni svétlo na
vyvazovaci plosce vyskovky, Nové Mesto n.Met.; 1969
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X—I 3M Rané v roce 1969

1970
Pro XL-13M OK-6202 zacal letovy provoz 12.4.1970. Hned dalsi letovy den vSak doslo
pfti startu ke zlomeni zajistovaciho ¢epu plynové paky, ale letoun se bezpecn¢ dostal na zem.
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V nasledujicich dvou letovych dnech vse fungovalo, ale 19.6.1970 za letu doslo opét
k vysazovani motoru. Tentokrat byly na vin¢ napalené kontakty magneta.

12.7.1970 byla provedena dikladna kontrola zavéstt VOP. Od té doby byl letoun
v provozu témét kazdy den az do 15.8.1970, kdy opét doslo k vysazovani chodu motoru.
Nasledovalo oSetfeni magneta a podle udrzbového deniku byl letoun v provozu naposledy
17.8.1970.

Z dalSich dokumentt se d& dovodit, Ze v dob¢€ odstaveni z provozu m¢l XL-13M OK-6202
za sebou 2075 startli a celkovy nalet 952°00 hod.

Pro XL-13M OK-6202 nastala ,,doba temna* v kout¢ letnanského hangaru. Motor byl
svésen, bylo demontovano i motorové loze a zdélo se, ze o osudu prototypu ¢€.3 bylo
rozhodnuto. Jeho majitel (Svazarm) nemél zajem investovat do prodlouzeni jeho zivotnosti,
protoze motorovy provoz, a s nim spojené vibrace od pohonné jednotky, byl podle
soucasného vyrobce Blanikti (LET Kunovice) velkou neznamou, se kterou se pii prvotnich
konstrukénich vypoctech nikdy nepocitalo. Vyvstala opravnénda obava, Ze nytované spoje
konstrukce vétron¢ dostaly od vibraci pékné ,,zabrat“, a ze generalni oprava by byla finan¢né

24

Prototypy XL-13M OK-6202 i XL-13 OK-6201, jak znamo, byly zhotoveny ru¢ni kusovou
vyrobou a od nyni sériové vyrabéného L-13 se pteci jen liSily, proto by pfi ptipadné GO bylo
ze sériové vyroby i pomérn€ malo vyuzitelnych dila.

Zkratka, Svazarm nem¢l zajem a ,,fabrika* generalni opravu prototypu XL-13M OK-6202
odmitla, a tak na vétron v letnanském hangaru usedal prach i zapomnéni.

Zbyva snad jen dodat, ze krom jiz vySe uvedenych jmen za tizeni XL-13M OK-6202
usedali piloti z riznych aeroklubti Bobek, Dopita, Havranek, Holan, Hynek, Jezek, Kotinek,
Kristof, Kuklik, Kobr, Koptiva, Matousek, Pausova, Polacek, Rieger, Rosicka, Sodomka,
Tlapakova, Urbanek, Vencovsky, Zalud a mozna i dalgi, jejichZ jména se nepodatilo zjistit.

1971

Nastal rok 1971 a s nim letni soustfedéni sportovnich piloti AK Letiiany na letisti AK
Podhotrany v Novém Dvoie. Tehdy piisla pii spoleénych vecernich posezenich fe¢ na
uskladnény prototyp XL-13M OK-6202.

Podhoranské piloty myslenka znovuzprovoznéni vétroné velmi zaujala zejména 1 proto, ze
Jiti Vasak, ktery mél nejvic zkusenosti s provozem XL-13M OK-6202, spolu s Jitim Dopitou
jiz provozvali upraveny motor z Trabanta (pozdé&ji pro tento ucel oznaCovany jako M-151) na
typu XL-13T, ktery nesl imatrikulaci OK-6201.

A protoze podhotansky aeroklub v oné dob¢ na tom nebyl ekonomicky Spatné, vize
podhotanskych byla takova, ze se pokusi ,,zgeneralkovat“ OK-6202 nikoliv u ,,fabriky®, ale
prostiednictvim VH Aeroklubu Otrokovice a Vasak pak provede zastavbu motoru M-151.

Tak ptisla doba velkého vyjednavani, kdy se v projektu velmi angazoval ¢len AK Letnany,
plachtat Josef Je¢ny. Vysledkem vyjedndvani bylo pievezeni XL-13M OK-6202 z Letnan do
Otrokovic, kde komise odbornikti provedla nejprve ohledani za icelem zjisténi technického
stavu vétron¢ a vystavila ohledaci protokol - nalez ¢.14/72. Resumé nevyznélo az tak
tragicky: po provedeni specifickych praci a uprav by bylo mozno vétron déle provozovat jako
bezmotorovy a jednomistny v ptisné¢jSim dohlédacim rezimu. Ten stanovil resurs do pfisti GO
na 800 letovych hodin a 4000 pfistani. A¢ dal$i zastavba motoru nebyla povolena, podhotansti
byli radi i za bezmotorovy letoun.

V dilnach Vedlejsiho hospodatstvi Aeroklubu Otrokovice pak byly zahajeny a provadény
prace odpovidajici nalezu ¢.14/72. PovétSinou Slo o prenytovani nejriznéjsich spojii, zejména
na centroplanu a ocasnich partiich trupu, a pasnic i potahu ktidel.
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1972
Prace na vétroni vSak neprobihaly na rozdil od pfedstav podhotanskych tak rychle, 1 kdyz

denik kluzaku byl vystaven leteckym rejstiikem Statni letecké inspekce jiz 26.4.1972:
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Onen slavnostni a touzebné o¢ekavany milnik v ,,druhém* zivoté¢ XL-13M OK-6202 nastal
1.zatr1 1972, kdy pilot VI¢ek v HoleSoveé po GO provedl zdlet vétron€. Ten trval 25 minut a

vétron byl uznan schopnym dalSiho provozu.
Po zéletu byl tedy evidovan nalet 925°25 hod. a 2076 startq.
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Néklady GO XL-13M OK-6202 ¢inily cca 80.000,- K¢&s a v plné vysi je uhradil Aeroklub
Podhotany ze svych prosttedkl. V této souvislosti je nutné pfipomenout, Ze v oné dobé
sériove vyrabény novy L-13 , Blanik* mél prodejni hodnotu pohybujici se kolem castky
112.000,- K¢s.

Pro podhotanské nastal onen slavny okamzik dne 18.9.1972, kdy aerovlekem ptelétl pilot
Josef Pettik XL-13M OK-6202 na nové domovské letisté. Ten rok se vSak vétron, mezitim
»domacimi pojmenovany ,,Velous* (jako Wellington), do vzduchu uz nedostal.

Proc¢ si vétron zaslouzil takovou prezdivku? Vyklady se riizni, ale nejpravdépodobnéjsi je
ten, Ze dokazal ,,pfezit” riznd poSkozeni ,,v boji*, stejné jako jeho vétsi vzor.

Prvni sezndment s ,, Velousem *; zleva technik ,, pluku* Ota Hovorka st. a Milan Zavesky,
Novy Dvur, zari 1972

1973

Prvni let ,,Velouse® byl 29.3.1973 aerovlekem do Hotic, kde se podrobil dodate¢né
zkousce a technické prohlidce SLI Praha a pak uz mu nastala rutinni sluzba na letisti
v Zeleznych horéch.

Jistou zajimavosti bylo, ze tehdejsi nacelnik letisté VrSovsky si prosadil, ze XL-13M je
jiny typ nez L-13, a tak vSichni, kdoZ s nim chtéli 1état, museli absolvovat tzv. preSkoleni na
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typ. Létani na ném tehdy bylo vysadou pilotii-sportovct, pro pokracovaci vycvik se zacal
pouzivat o hodné¢ pozdéji.

= A b iR 5 des
3 "é"- = 3

s . B S o
02 jako ,,jednosedadlovka“; Novy Dviir, léto 1973

W e

LRV 5
XL-13M OK-62

m Vpeél techmku Novy Dvur léto 1 973
Startovni ¢islo ,,9 na svislé ocasni plose nosil ,,Velous* od VI.ro¢niku Poharu Zelezn}’/ch
hor v 1ét€ 1973, kdy s nim barvy aeroklubu hdjil Tomas Miklas.
Toho roku ,,Velous* nalétal od GO 135°43hod. pii 133 startech a jeho celkovy nalet tak
byl 1063°48" hod. a 2210 startd.
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Tomas Miklas se ,,zdvodnl' stoem “XL-13M OK-6202 pri VI.rocniku PZH;
Novy Dviir, léto 1973

1974

V Podhotanech pro ,,Velouse* dalsi sezona zapocala 9.3.1974. Zjisténé drobné vile
voditek vztlakovych klapek €.2 a 3. obou ktidel si sice vyzadaly opravu, ale ta byla promptné
provedena, takze stroj mohl dal vesele poletovat.
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28.5.1974 SLI provedla na vétroni dodate¢nou zkousku, pfi které nebyly zjiStény zadné
zévady.

Letova sezona roku 1974 pro ,,Velouse* skoncila 27.10.1974 s ro€nim néletem 97°22" hod.
pii 177 startech, ¢imz celkovy nalet vétron¢ piedstavoval 1161°10 hod. a 2387 startt.

Oprava viile voditek vztlakovych klaek XL-13M OK-6202; Novy Dvur, jaro 1974

1975

Toho roku se s ,,Velousem* za¢alo shodou okolnosti 1état rovnéz 9.biezna. S ohledem na
omezeni dané vyrobcem (4000 startli) se s vétroném témet vibec nelétalo na navijaku a pri
aerovlecich byl vyuzivan zejména v podminkach, které zarucovaly dlouhodobé lety at’

v termice, ¢i na svahu.

,»Velous* se také hojné vyuzival k preletim, které ne vzdy koncily na letisti. To pak
nasledovala demontaz vétroné nékde ,,na poli*, jeho zpétny pozemni transport a opétna
montaz na letisti. Bylo s tim sice trochu prace, ale pii kazdé montéazi po pfistani v terénu se
vétron pecliveé kontroloval, ¢istil 1 promazaval. Snad 1 diky tomu ztistaval v solidni technické
kondici. Pravidelné dodatecné zkousky provadéné organem SLI vétSinou konstatovaly dobry
stav vétrong, jen tu a tam byla shledana drobna zavada, kterd byla vzdy vzapéti bez problému
odstranéna.

Posledni letovy den pro ,,Velouse* v roce 1975 byl 5.fijen a pfinesl tuto statistiku:
za rok 1975 nalétano 105°13” hod. a 222 startt, coz v souhrnu znamenalo nalet 1266°23" hod.
a 2609 starti.
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Udrzba XL-13M OK-6202; odkryto netypické ovlddani a umistént vypinace vlecného lana
v pridi vétroné; Novy Dvir, léto 1975

1976
Pro ,,Velouse* nastala letova sezona 17.dubna. V tomto roce se mu poprvé ,,dostalo cti*

byt ucasten oslav ,,Svatku prace* - pardubické verejnosti se predstavil v prvomajovém
pravodu.

4

" Na pravéem dolnim snimku pred XL-13M OK-6202 stojl' zleva: Ota Hovorka st., Nadézda
Vrsovska, Jindrich Hostovsky, Marcela Hajkova, Jaroslav Mercl, Karel Bednar st. a Vaclav
Horesovsky,; Pardubice, 1.5.1976
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Konec letové sezdny pro ,,Velouse® znamenal 30.f{jen ndletem 69°31" hod. pti 145
startech. V celkovém souctu to ¢inilo 1335°00" hod. a 2.744 startt.

1977

Tento rok se 1étani s XL.-13M OK-6202 zahgjilo az 8.kvétna. Hned ten den se uskutecnilo
pct navijakovych startil, ale pak témét po celou sezonu nasledovaly pouze aerovleky.

Rocni nélet byl 98°01" hod. pti 109 startech, celkovy nalet: 1433°01" hod. a 2853 starti.

o

* XL-13M OK-6202; Novy Dvir, 16101977

1978

Letovy provoz vétroné pocal 16.3.1978 dodatecnou zkouskou SLI, kterd natidila vymezit
vule v tahle a vidlickach vyvazovaci plosky. ,,Velous* jinak kontrolou prosel bez dalSich
zavad.

Na rozdil od pfedchozich let bylo s vétroném uskute¢néno nepomérné vic navijakovych
startii (130!), protoze vle¢ny letoun nebyval na letisti k disposici ¢asto. Ro¢ni nalet XL-13M
OK-6202 toho roku byl 145°20" hod. pii 208 startech.

Celkovy nalet v ten Cas ¢inil 1578°21" hod. a 3061 startd.

g M g /
st 2

XL-13M se ejmuou vyskovkou, u trupu vétroné zleva: Jan Zigmund, Michaela T rnkova;
Novy Dvur, 1978

28



1979

4.duben 1979 byl dnem, kdy pro XL-13M OK-6202 zacala dalsi sezona. A protoze Casta
absence vle¢ného letounu pietrvavala, 1étalo se na navijaku bez ohledu na tencici se zasobu
povolenych vzlett. Za cely duben jich nebylo méné nez 30.

1.kvéten 1979 o slavil ,,Velous* opét v priivodu v Pardubicich.

Mmm

Levy snimek: u trupu vétroné zleva: Ota Bulis, Milan Poskocil, Karel Bednar ml.; pravy
snimek: uprostred Eduard Vrsovsky, Pardubice, 1.5.1979

Dodatecna zkouska SLI prob¢hla tentokrat az 26.9.1979. Neshledala sice zadnych zavad,
ale pro jistotu vydala zakaz provadéni vyvrtek az do prohlidky vétroné v Kunovicich, ktera
byla naplanovana na konec mésice listopad. Upfimné feceno, SLI asi ten zakaz vydala jen
z diivodd, aby néco do deniku vétroné napsala, protoze jinak byl ,,Velous* v perfektni
kondici. Krom toho, s vétroném se hlavné 1étalo, ,,neblblo* se s nim!

A tak, kdyz byl XL-13M OK-6202 ptevezen k prohlidce bylo na jeho konté celkem 3335
startli pfi naletu 1716°36" hod. (z toho 247 startti a 136°05" hod. v roce 1979)

O tom, jak hodnotila ndlezova komise stav vétron¢, vypovida nasledujici zapis v deniku
kluzéku:
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Ze zapisu vyplyva, zZe se v té dob¢ pocitalo s provedenim i druhé GO, a to pii dosazeni
celkového naletu 1925°20" hod. pti 6076 startech! Povolenych startii tedy byl dostatek, horsi
to bylo s letovymi hodinami, kterych do stanovené taxy zbyvalo cca 210.

1980
Letecka ¢innost v roce 1980 zacala nezvykle brzy. Uz 3.2.1980 bylo s ,,Velousem*
odleténo 14 navijakovych startti a do konce dubna jich nasledovalo dalsich 20.
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Na ,,prvniho maje* XL-13M OK-6202 opét demonstroval jednotu a silu Svazarmu, zv1ast’
jeho piloti, v Pardubicich.

Po té nasledoval bezzavadovy provoz, kdy s vétroném byla uskute¢néna tada pteletu,
pokusti 1 splnénych tkoli pro zisk podminky sttibrné¢ho ,,C*, letd pro ,,radost* v termice i na
svahu.

i

Levy snimek: XL-13M OK-6202 pod dohledem nacelnika v ,,Zenské péci“, zleva: Eduard

Visovsky, Lenka Klinskd, Dana Sprojcarovad, Viclava Dittrichova; pravy snimek zleva:Lenka

Klinska, Vaclava Dittrichova, Dana S’projcarovd, Eduard Vrsovsky, Viastislav S'trych;
Novy Dviir, léto 1980

V roce 1980 ,,Velou§* uskutecnil celkem 144 startli (z toho 93 navijakem) a nalétal 114°23
"hod. To v celkovych souctech délalo 3484 starti a 1829°59” hod.

1981

Zacatkem roku 1981 si ,,Velous™ opét zazil zimni provoz. Na sn¢hu se s nim zacalo na
navijaku létat 15.2.1981. A 1étalo se s nim az do 9.5.1981.

Pak se ¢ekalo, az se dostavi komise vyrobniho zavodu, aby opét posoudila jeho stav. Ta
ptijela k ohledani vétroné 28.5.1981 a zde je jeji resumé:
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Vysledek prohlidky se tedy téméf nelisil od predchozi ze dne 23.11.1979 az na to, ze XL-
13M OK-6202 m¢l k tomuto datu celkovy nalet uz 1860°43" hod. pti 3541 startech.

A tady zapisy v deniku kluzéku konci. Dalsi dokumentace se nedochovala, a tak dalsi
udaje (pokud byly viibec n¢jakym zptisobem dohledany) je tieba brat s velkou rezervou.

Podatilo se zjistit, Ze po prohlidce (28.5.1981) vétron dale 1étal az do 5.9.1981 a za cely
rok byl déan do provozu v 34 ptipadech.

1982
Z dostupnych podklada se da vycist, ze XL-13M OK-6202 v tomto roce 1étal v obdobi od
2.5.do 21.11.1982. Podle udrzbového sesitu se vétron ucastnil 27 letovych dni.

1983
Pravdépodobny provoz 2.4. - 8.12.1983, 44 zapist v udrzbovém sesitu.

1984
Pravdépodobny provoz 6.5. - 27.10.1984. K disposici neni ani Gdrzbovy sesit! Udaje
pochazeji z dochovanych pilotnich zapisnikli nemnoha pilota.

Kolikrat jeste takto ,, Velouse *“ uklidime do hangdaru?; Novy Dviir, léto 1984

1985

Své posledni lety ,,Velous™ vykonal na letisti v Novém Dvote tdajné 10. a 11.kvétna 1985.
A to byl konec jeho leteckého Zivota. Kolikrat odstartoval a piistal, stejné tak kolik skute¢né
nalétal hodin, asi ztistane diky chybéjici dokumentaci zdhadou.
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edna z poslednich fotografii ,, Velouse * pri demontazi pred transportem do LM Kbely,
Novy Dvuir, kvéten 1985

18.5.1985 byl XL-13M OK-6202 pievezen do Leteckého muzea ve Kbelich. V roce 1986
vétron proSel v brnénském Aeronu upravami, které mu daly podobu zacatkt jeho leteckého
Zivota.

Nas ,,Velous®, uz opét jako XL-13 byl zavéSen ke stropu velké muzejni haly ve Kbelich
a dodnes tak pfipominad nezapomenutelnou kapitolu historie ¢eskoslovenského leteckého
strojirenstvi.
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XL-13 v hale Leteckého muzea ve Kbelich; 2017

S nostalgickou vzpominkou na ,,Velouse bych rad piipomnél i vSechny podhotanské
piloty, kteti kdy usedli za jeho knipl, byli s nim kamaradi (a nerozbili ho):

Balek Miloslav, Bednat Karel ml., Bednaf Karel st., Bulis Ota, Cermék Ladislav, Cern}'/ Jan
Drzik Teofil, Hajek Jiti, Hajek Vladimir, Halza Vladislav, Hammer Zdenék, Haubner

9
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Miroslav, Hlobil Tomas, Holan Ivo, HoreSovsky Vaclav, Hovorka Ota ml., Hovorka Ota st.,
Hovorka Zden¢k, Je¢ny Josef, Jenik Jaromir, Jirak Frantisek, Juracka Jan, Kahoun Jifi, Kares$
Ferdinand, Keprt Milan, Klinsk4 Lenka, Klinsky Vladimir, Krahulec Vaclav, Kristof Josef,
Kuzela Stanislav, Lukes Zden¢k, Luptovsky Jan, Malik Bohuslav, Matik Roman, Mercl
Jaroslav, Mervard Antonin, Michalec Miroslav, Miklas Tomas, Mokiiz Vaclav, Novak
Vladimir, PauSova Jindra, Petrzilka Milos, Petiik Josef, Pilny Jifi, Poskocil Jaroslav, Poskocil
Milan, Sanda Jifi, gtrych Vlastislav, Svorc Milan, Taufer Michal, Tichy Josef ml., Toman
Jaroslav, Trnkova Michaela, Vojtisek Josef, VrSovska Katetina, VrSovska Nadézda, VrSovsky
Eduard, Zavesky Milan, Zigmund Jan, Zateka Vaclav.
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