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LETECKA VYROBA VE STUDENCE

Dlsledky hospodarske krize pocatku tficatych let donutily vedeni Ringhofferova koncernu hledat
pro sve zavody ve Studénce a Koprivnici doplnkovou vyrobu, ktera by umoznila plné vyuzit vyrobni
kapacity. Volba padla na vyrobu letadel, ktera méla vhodné doplnit celkovy sortiment koncernu,
zameéreného na dopravni prostredky.

Oficialnim datem zalozeni letecke vyroby ve Studénce je 26. cerven 1934, kdy Ministerstvo obcho-
du svym pfipisem ¢j. 55.580/34/1/E-5415 udélilo Moravskoslezské vozovce a.s. povoleni vyrabét
letadla a motory, opravovat je a obchodovat s nimi. Koprivnickému zavodu pak byla urcena stavba
leteckych motord.

Ve Studénce zacali s vystavbou nové montazni haly pro vyrobu drak( letadel a finalni montaz, han-
garu a letisté, které se nachazelo na misté dnesni kovarny (MSV Metal Studénka, a.s.). Pozemky pro
letisté na katastru Studénky pochazely z parcelovaného velkostatku a byly vykoupeny v roce 1935
v rozsahu asi 25 ha a zatravnény.

Budovy (dilny) leteckého oddéleni byly ziskany Gpravami pracovist' vagonky. Staré provozy byly
prestavény podle pozadavk( a potieb vyroby letadel. Pri téchto adaptacich byly napf. zdvojeny
stfechy, dilny nové vybaveny a cely interiér byl natfen bilou barvou. Upravy probihaly v roce 1935
a od zacatku roku 1936 jiz byly od armady prejimany prvni letouny do generalnich oprav.
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Pohled na letisté ve Studénce. Bila budova vpravo - hangar
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Konstrukcni vykresova dokumentace z vystavby hangdru



Hangar byl jednoduché a Gcelné konstrukce s cihlovou vyzdivkou. Zacal se stavet v roce 1935 a byl
dokoncen v poloviné roku 1936. Pro vytapéni mél i svou vlastni kotelnu. Soucasné s hangarem byla
dokoncena i Uprava letistni plochy.

VSechny objekty byvalé letecké vyroby (letecka truhlarna a zkusebna, letecka dilna, mechanicka
dilna...) shofely pfi pozaru v dubnu 1969. Do dnesnich dnll se zachoval pouze hangar, slouzi vsak
(po prestavbé vrat) jiné vyrobé.

Na podzim roku 1934 ziskalo letecké oddéleni TATRA ve Studénce své prvni zameéstnance - hlav-
niho konstruktéra Ing. Karla Tomase (plvodné statika a aerodynamika prazské tovarny Letov, které
byl spoluzakladatelem) a Séfpilota, vojenského letce rotmistra Vojtécha Maténu. Kromé K. Tomase
a V. Matény cely hlavni tym ve Studence tvorili:

» Karel Brdicka — vedouci skupiny pro vyvoj trupu
» Alois Vosecky — nosné plochy

» FrantiSek Horak - fizeni a podvozek

» Rudolf Sailer — vyzbroj a vystroj

v Ing. Frantisek Havelka - statik

v Josef Hfibal - vedouci vyroby

Postupné prichazeli a byli zaskolovani dalsi zaméstnanci, a dnem 1. cervence 1935 zahajilo letec-
ké oddéleni TATRA oficialné svoji Cinnost.

Ve snaze podporit leteckou vyrobu a pomaci k rychlejsimu zacviceni dilenskych pracovnikd zadalo
Ministerstvo narodni obrany od 1. ledna 1936 do Studénky generalni opravy cvicnych letound Le-
tov 5-118a5-218 ,Komar" a bombardovacich Letov 5-16.

Znacka Tatra se chteéla profilovat jako vyrobce skalnich, cvicnych a sportovnich letound. Pro snad-
nejsi nabeh samostatné vyroby letadel bylo rozhodnuto zakoupit licencni prava osvédcenych za-
hranicnich typd. Pro zakladni vycvik a nacvik akrobacie byl vybran nemecky Biicker Bii-131 ,Jung-
mann” (Tatra T-131), pro vojensky pokracovaci vycvik pak byla zakoupena licence letounu Avro
626 Prefect anglické firmy A. V. Roe & Co. Ltd. (Tatra T-126). Oba typy patfily ve své kategorii

k nejlepsim na svéte a svoji jednoduchou konstrukci umoznovaly rychlé zapracovani novych za-
méstnancd.

PROC PADLA VOLBA PRAVE NA BUCKER BU-131?

Typ Bu-131 némecke firmy ,Blcker Flugzeugbau GmbH" z Rangsdorfu u Berlina vznikl v roce 1934.
Spolu se svym jednomistnym akrobatickym sourozencem BU-133 ,Jungmeister” byl stavén v licen-
i ve dvaceti zemich svéta (Svijcarsko, Spanélsko, Japonsko aj.). Letoun vykazoval velmi dobré leto-
vé vlastnosti, pro které se stal neobycejné oblibenym jak u vojenskych, tak i civilnich letcl (o jeho
vynikajicich vlastnostech svédci Gcast tohoto letounu na akrobatickych soutézich jesté dlouho po
druhé svétové valce). lyhovoval vsem pozadavkim vycvikového programu. Jako jediny ze zkouse-
nych letoun( vykazoval nosné pofizovaci naklady i pfi stavbé v omezeném mnozstvi kusl. A pravé



nizké vyrobni naklady nakanec rozhodly o tom, ze Tatra zvolila tento typ. Jesté na konci roku 1935
tedy zacali jednat o zakoupeni licence. Na jare r. 1936 byla po vétsich pritazich licence zakoupena
a studénecky podnik mohl zahajit vyrobu.

Po zvladnuti licencni vyroby zacala konstrukcni skupina Ing. Tomase pracovat na vyvoji letoun(
vlastni konstrukce. Jako prvni byl zahajen vyvoj rychlého dvousedadlového sportovniho letounu.
Zamyslenou koncepci jednoplosnikl Tatra mél v praxi ovéfit prototyp Tatra T-001, zalétany 29.
kvétna 1937. Zkusebni lety prokazaly dobré letové vlastnosti, v rychlosti a stoupavosti letoun
predcil sériovy licencni T-131. Dalsi prototyp, Tatra T-101, se od svého predchddce lisil StihlejSim
kfidlem o vétsim rozpéti. Oba prototypy dosahly nékolika mezinarodnich vyskowych, rychlostnich
a dalkovych rekordd a svymi vykony vzbudily zajem sportovnich letcl z celého svéta. Na zakladé
obou prototypd v 1eté 1938 vznikl jiz sériovy typ Tatra T-201, nabizeny zakaznik(im. Vzhledem
k napjaté mezinarodni situaci byla vyrobena pouze série péti kusd. Poslednim ve Studénce vznik-
lym letounem byla Tatra T-301, ktera se do vzduchu vznesla 13. zari 1938. Planovana verze Tatra
T-401 s sedadly pilotd vedle sebe, stejné jako dalsi perspektivni vyvijené typy — rychly dvoumo-
torovy ctyfmistny letoun Tatra T-002 a pokracovaci cvicny jednoplosnik Tatra T-003 vzhledem
k hektickym udalostem podzimu 1938 z(lstaly jen ve stadiu projektu.

Mnichovskym diktatem byl tento Gspésny vyvoj prerusen a nejmladsi vyrobni odvétvi ve Studénce
a Koprivnici prestalo existovat. V pondéli 10. fijna 1938 se Studénka stala soucasti Sudet. Letecke
oddéleni bylo ¢s. armadou evakuovano ze Studénky do Vsetina nakladnimi auty a Zeleznici. Le-
tuschopne letouny byly prelétany do Olomouce. Nedostatek casu pfi chvatné akci nedovolil oddéle-
ni zcela zlikvidovat. Rozpracovaneé dilce letount typu T-131 i strojni vybaveni dilen zdstalo a proto
bylo némeckymi povérenci narizeno dokonceni zakazky. Z celkového poctu 35 vyrobenych T-131

bylo za nemecké okupace dohotoveno 20 strojd, posledni byly predany v dubnu 1939.

Tim vyroba letadel ve Studénce
skoncila. Dne 23. kvétna 1939
byla letecka dilna uzaviena a od
té doby neopustilo Studénku ani
jedno letadlo. Veskeré strojni za-
fizeni a vyrobni dokumentace, pri-
mo souvisejici s leteckou vyrobou,
byly prevezeny do prazskeé tovar-
ny Aero.

Po skonceni valky se vratil do
Studenky byvaly zamestnanec
letecké konstrukce Karel Brdic-

ka a s nim se objevily i snahy po  Zalétavaci pilot rotmistr let. Voj-  Vojtéch Maténa

oo P . téch Maténa jako zaméstnanec
vzkriseni letecke vyroby. Zavod Vojenského technického a letec-

vsak mél jiné starosti. Prioritou sk dstavu v Letfianech




vozovky, a. s.

byla rychla obnova zelezni¢niho parku, a proto znovuzrizeni letecké vyroby neprichazelo v Gvahu.

| pres svou kratkou existenci si letouny TATRA dobyly trvalé misto v historii Ceskoslovenského
sportovniho letectvi a staly GspéSnymi reprezentanty své firemni znacky. Koneckoncd, jeden z na-
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Tomasem jako naslednik sportovnich dvousedadlovek Tatra.

VOJTECH MATENA - PRUNI ZAMESTNANEC LETECKEHO ODDELENI
VE STUDENCE

Zaléetavaci pilot rotmistr let. Vojtéch Maténa se naradil 24. 4. 1903 v obci Beloves u Nachoda. Byl
zameéstnancem Vojenského technického a leteckého Gstavu v Letnanech.

Vroce 1934 si vyzadal dvouletou neplacenou dovolenou a na zakladé doporuceni MNO béhem této
neplacené dovolené nastoupil 1. srpna 1934 do prave zalozeného leteckého oddéleni ve Studénce,
kde pozdeji zalétaval letouny typu Tatra. Smlouva s podnikem byla uzavrena na 10 let a zarucova-
la Vojtéchu Maténovi rocni pfijem 60.000 K¢ spolu s odmeénou 5-10 tis. KC za zalétnuti kazdého
nového letadla. V pfipadé, ze by byla vyroba letadel ve Studénce zrusena, smlouva zarucovala vy-

placeni mésicniho platu zalétavaciho pilota po dobu péti let a dalSich pét let mésicni plat 5000 Kc.
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Vzorovy kus Blicker Bii-131 po zméné imatrikulace na Tatra T-131 OK-TAA
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Tatra T-131 OK—TA na /ti§ti ve Studénc -

Od roku 1935 tedy Vojtéch Maténa pdsobil ve Studénce jako aktivni zalétavaci pilot nové vzniklého
leteckeho oddeleni. V dubnu 1936 prelétl z Berlina do Prahy Kbel letoun Biicker Bi-131A-2 ,Jung-
mann" vyrobniho Cisla 37, vzorovy kus pro sériovou vyrobu. Zalétaval postupneé vsechny letouny,

vyvijené konstrukcni kancelafi Ing. Tomase. Jednim z jeho nejvétsich Gspéchl byl dalkovy let Pra-
ha-Chartim s letounem Tatra T-101, ktery uskutecnil spolecné s mjr. Ambrusem.

Pak prisel onen osudny fijen roku 1938. Vojtéch Maténa vzpomina: ,Béhem plsobeni ve Studénce
pracoval jsem mimo letani'v postupove kanceldri. Ze Sudet odesel jsem na rozkaz svého zameéstnavatele,
ktery mne po zabrani tovarny ve Studénce potfeboval v Olomouci, kde jsme meli evakuovany stroje a od-
kud jsem jesté ve druhé republice dve letadla preletél do Prahy a odevzdal zakaznikovi

Protoze mel Vojtéch Maténa smlouvu se svym zaméstnavatelem na deset let, presel z Olomouce
k Ringhofferovi do Prahy. \/ roce 1939 se prestéhoval do Kbel u Prahy a sve letecké cinnosti zane-
chal. Dale pak pracoval jako nakupni Grednik.

Za valky ani po valce se nikdy k vykonnému letani nevratil. Odmital i pozvani svazarmovskych letcl
na letiste. lyhovel tak prani sve manzelky. Vojensky letec, zalétavaci pilot a Séfpilot Vojtéch Mate-
na zemrel 20. 10. 1968 ve svych 65 letech v Praze - Kbelich.

Po osudu naseho zalétavaciho pilota Vojtécha Matény jsme dlouho patrali. Dékujeme vsem, ktefi
nam pomohli vnést svetlo do jeho pribéhu.



Biicker Bii-133C,Jungmeister”

LETECKE ODDELENI

- .o

VSe se vyvijelo velmi slibne. Letecké oddéleni se rozvijelo a stale pfijimalo nové zamestnance. Kon-
cem roku 1937 pracovalo v konstrukci 15 lidi a v dilnach 120. Zde si dovolime poznamku, ze stav
zaméstnancd letecké vyroby nikdy nedosahl stanoveného limitu. Pro planovanou kapacitu a zaru-
Ceni kvalitniho provozu vsak bylo potfeba min. 25 kanstruktér( a 200 zameéstnancd v dilnach.

Odborni pracovnici prichazeli do Studenky z Prahy a byli ubytovani v Butovicich v domé ¢p. 366.
Tento diim byl pdvodné postaven a vyuzivan jako byty pro délniky. Vedeni zavodu se snazilo pra-
covnikiim leteckého oddéleni vyjit vstfic (nejen ubytovanim, ale platovymi Gpravami a pfijemnym
prostfedim jak na pracovistich, tak i ve volném case), a proto byly plivodni byty pro délniky nové
rekonstruovany. Zameéstnanci leteckeho oddéleni tak dostali pridéleny jiz moderni upravene byty
s plnym komfortem té doby. Dim ¢p. 366 stale stoji a v soucasné dobé je v soukromém vlastnictvi.

O vlastni dilenské specialisty se zavod postaral prefazenim schopnych jedincl z vagonky podle
doporuceni mistrQ. Vzhledem k tomu, Ze dilensti déInici neméli doposud zadné zkuSenosti s novou
leteckou vyrobou, pracovali pod peclivym odbornym vedenim pfi generalnich opravach vojenskych
letadel. Tak doslo k rychlému zapracovani délnikd i k rychlé specializaci prace. Rovnéz letecti me-
chanici byli vybirani z nastrojarl vagonky a peclivé zaskoleni do nového oboru. Néekalik z nich preslo
do Studénky z Otrokovic — jednim z nich byl napfiklad letecky mechanik Alois Palichleb (taktéz
byvaly vojensky pilat), ktery v pfipadé nutnosti za Maténovy nepfitomnosti zalétaval opravené le-
touny.

Nezapominalo se ani na ucné. Odborny dorost byl zameéstnan pfimo v letecké vyrobé pod dozorem
mistrd. Zauceni klempifsti ucni zvladli po dvou letech v provozu i narocné specialni prace, jako napr.
vyklepavani plechovych kapot motord letadel T-131 na dfevéném kopyté.



ELITNI KASTA

Zamestnanci letecké vyroby tvorili samostatnou uzavrenou sku-
pinu. Na vSeobecném zivoteé tovarny se nepadileli. Neztcastnovali
se vyrobnich porad a tehdejsi feditel vagonky ing. Jan Weidner je
ani na spolecné porady nevolal. Letecka vyroba méla sv{j oddé-
leny sklad materialu a vstup do jejich provozoven nebyl povolen
ani zaméstnancdm vagonky. V leteckém oddéleni byli zaméstnani

vijhradné Ceéi.

REKORDY

Za kratkou dobu své existence dokazaly letouny Tatra dobyt mno-
ha Gspéchl a svétovych rekordl ve své kategorii (FAI kategorie
Il - letouny s matary o obsahu od 2 do & litrd).

Prvni prototyp T-001 OK-TAN, pilotovany kpt. Cervinkou a por.
Stépankem, dosahl 30. 4. 1938 svetového rekordu v rychlosti na
uzaviené trati 100 km (231,035 km/h) a v rychlosti na uzaviené

Jan Weidner - feditel Morav-
skoslezské vozovky a. s. v letech
1929-1938

trati 1000 km (228,241 km/h). 6. 5. 1938 pak kpt. Cervinka pFidal jesté rekord v rychlosti na uza-
viené trati 100 km v jednomistném obsazeni vykonem 231,243 km/h.

Prototyp T-101.1 OK-TAO pak 16. 3. 1938 dosahl vyskovych rekord( — ve dvoumistném obsazeni
(mjr. Brazda, Valda) vysky 7113 m a v jednomistném (mjr. Brazda) vysky 7470 m.

Nejvétsim Uspechem letounu Tatra byl rekordni let z Prahy do sidanského Chartimu, uskutecnény
17. kvétna 1938. Toho dne ve 4 hodiny 35 minut se T-101.1 OK-TAO, pilotovana Vojtechem Mate-
nou a majorem Janem Ambrusem (mj. Gcastnikem letecké soutéze letnich olympijskych her v Ber-

V. Maténa a J. Ambrus po priletu do Chartimu




liné 1936 a pozdéjsim prvnim velitelem 312. ¢eskoslovenské peruté RAF) na dalekou cestu. Jeho
stihlé kridlo bylo vyplnéno deseti palivovymi nadrzemi o celkovém objemu 500 litr( (plus 35 litr(
v rezervni nadrzi v trupu), coZ teoreticky mélo stacit na tficet hodin letu nebo vzdalenost 5000 km.

Po startu z Ruzyné opustili letisté a bez okruhu zamirili k Bratislavé. Odtud vedla jejich pout' pres
Balaton k soutoku Dunaje a Dravy, na Solun a dale nad ostrov Krétu. Pred nimi lezel choulostivy
Usek 600 km trati za noci nad Stfedozemnim mofem smérem k Alexandrii. Navigaéni pomdcky se-
stavaly pouze z kompasu a Stésti. Citujeme z deniku Vojtécha Matény: ,Letoun se ocitl v kouzelném
prostredi hvézd. Zarily nahore, dole, vpravo i vlevo, vsude, kam se clovek podival. Vzduch byl klidny, na pa-
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Letecké oddéleni ve Studénce vitd /. Maténu a J. Ambruse

lubé vsechno v poradku. Po trech hodinach letu napéti vrcholilo, blizily se brehy ciziho svetadilu — Afriky.”

Bylo klidné rano, 7 hodin naseho ¢asu, kdyz letoun dosed! do pisku a roloval k hangarim na letisti
v Chartdmu. V nadrzich mu zdstalo palivo na necelych 200 km. Pactivé dilo prineslo své ovoce.
Celkové trvani letu bylo dvacet Sest hodin a dvacet pét minut, ¢imz posadka dosahla vykonem
4340 km svétového rekordu v non stop letu v pfimé linii, ktery nebyl v této kategorii dlouho
prekonan! Brzy na to letély do Studénky a Kopfivnice posadkou odeslané telegramy ,Dik za vasi
poctivou praci!”

Po navratu z rekordniho letu se Tatra T-101 zG¢astnila jesté zavodu okolo statl Malé dohody, ktery
byl zahajen 29. srpna 1938. S posadkou Krejci-Senk se umistila v kategorii II.A na druhém misté za
vitéznym letounem Tatra T-201.

Bohuzel se nam nepodarilo dopatrat, kde a jak tento slavny rekordni letoun skoncil. Po roce 2000
se 0 jeho osud zacali zajimat letecti nadsenci bratfi Ivo a Jifi Sklenarovi. ,Zjistili jsme, Ze pdvodni
plany letadla nebyly zniceny, ale ulozeny ve statnim archivu muzea v Opave. To byl zacatek nasi cesty,
na jejimz konci je témér identické letadlo pojmenované Tatra T-101.2," vzpomina na chvili, kdy se roz-
hadli ke stavbé druhého letadla, jeden ze dvou bratr( Jifi Sklenat. ,Stavba letounu probihala témér
Jjedendct let" vypravi Jifi Sklenar. ,ysledek, ale stdl za to! Nové letadlo Tatra T-101.2 je témér identicke
s 1-101.1," dme se zcela opravnenou pychou jeden z jeho staviteld. ,Odlisnosti jsou dané pouze soucas-
nymi predpisy, materialy a vybavou.
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TATRA T-131

Letoun Tatra T-131 byl dvoumistny cvicny akrobaticky dvouplosnik pro pocatecni skolenia kondicni
letani. Jednalo se o prvni licencni vyrobek Moravskoslezské vozovky ve Studénce, stavény pod-
le némeckeho vzoru Bd-131 ,Jungmann’, zkonstruovany némeckou firmou Blicker Flugzeugbau
GmbH, Rangsdorf bei Berlin.

Byl pohanén ctyrfvalcovym radovym invertnim vzduchem chlazenym motorem Tatra T-100 o vyko-
nu 72 kW pfi 2500 ot/min, vyrabénym v Kopfivnici v licenci podle némeckého vzoru Hirth HM-504
A-2. \/rtule Tatra vlastni vyroby byla dfevéna, okovana mosaznym plechem.

Moravsko-slezsid vozovka a. s,
Studénka
Letecké oddélenir. 1935 - 1958

Technicka data letounu T-131 Cestovni rychlost:165 km/h
Rozpéti (harnich i spodnich kfidel): 7,350 m Pristavaci rychlost: 75 km/h
Délka: 6,620 m Prakticky dostup: 4000 m

Vyska: 2,250 m Stoupaci ¢as na 1000 m: 5,5 min.
Hmotnost prazdneho letadla: 375,0 kg Dolet pfi cestovni rychlosti: 550 km
Vykon

Maximalni rychlost pfi zemi: 190 km/h Pocet vyrobenych kus: 35

11



Letoun byl upraven pro lety na zadech a byl vybaven dvojim fizenim. Byl konstruovan jako akro-
baticky pro letovou hmotnost 630 kg (uzitecné zatizeni 225 kg). Pfi téchto hmotnostnich pomé-
rech povoleno provadét: premet, pomaly vykrut, let na kridle, vyvrtku, rychly vykrut, souvrat, zvrat,
prekrut, let na zadech a zatacky v této poloze a rdizné sestavy z téchto prvk(. Hmotnost 630 kg
nesmela byt prekrocena. Pfi celkové hmotnosti v letu 500 kg, tj. s uzitecnym zatizenim 125 kg
(jedna osoba, padak a polovicni obsah benzinu) byl letoun schopen provadét vysokou akrobacii
neomezene.

Vzorovy kus B(-131A-2 W. Nr. 37 byl preletén Vojtéchem Maténou z Berlina do Studénky v dubnu
1936. Letoun byl firemné preznacen jako Tatra T-131.37 a nesl imatrikulaci OK-TAA.,

Prototyp T-131.1 s imatrikulaci OK-TAB zalétal Séfpilot Tatry Vojtéch Maténa 5. Fijna 1936.

Na zakladé objednavky MNO byla v obdobi 10/1936 — 7/1937 vyrobena série deseti kust (imat-
rikulace OK-TAC az OK-TAM). Tyto stroje pfevzaty Ministerstvem vefejnych praci a byly pridéleny
aeroklublim a organizacim Masarykovy letecké ligy. Z dalsi objednavky MVP na 25 kust bylo do
okupace vyrobeno peét kus(, ostatni jiz byly prebirany némeckymi Grady.

Po zruseni letecké vyroby ve Studénce v kvétnu 1939 byla vyroba B(-131 prenesena do prazské
tovarny Aero, ktera béhem valky vyprodukovala asi 300 letadel B{-131D.

Po skonceni druhé svétove valky bylo rozhodnuto o pokracovani vyroby. Motor Hirth byl nahra-
zen domacim ctyrvalcovym motorem Walter Minor 4-I1l a letouny byly oznaceny jako Aero C-104.
Vyrabély se v létech 1946-1949 a vzniklo jich celkem 260.

Tatra T-131
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Tatra T-131

Tatra T-131

Tatra T-131
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TATRA T-126

Letoun Tatra T-126 byl dvoumistny dvouplosnik urceny pro elementarni, pokracovaci a specialni
vycvik, stavenym v licenci podle anglického vzoru Avre 626 Prefect firmy A. V. Roe & Co. Ltd. z Man-
chesteru. Letoun Avro 626 byl v Anglii pouzivan k vycviku vojenskych letcd, po snadnych dpravach
byl schopen skolit pilota ve strelbée s pevnym kulometem, pozorovatele s pohyblivym kulometem.
Byl vhodny i pro vycvik v bombardovani, fotografovani, radiospojeni i pri vycviku v nocnim létani
a v létani podle pfistrojd.

Vyrobni vykresy letounu Avro 626 zacaly byt zpracovavany podle anglickych v konstrukcni kancelari

o TatraT126 . o
Moravskp-slezsid vozovika a. 5. -y
Studénka £

Letecké oddélenir. 1935- 1939 :

Technicka data letounu T-126 Cestovni rychlost ve vysi 2350 m: 210 km/h
Rozpéti (harnich i spodnich kfidel): 10,360 m  Pristavaci rychlost: 85 km/h
Délka: 8,080 m Dostup pri stoupani 0,5 m/s: 6700 m

Vyska: 2,920 m Stoupaci ¢as na 5000 m: 19,0 min

Hmotnost prazdného letadla: 975 kg Dolet pri bezné zasobé paliva a 9/10 vykonu
Vikony motoru: asi 2,5 h, tj. 530 km

Maximalni rychlost pfi zemi: 227 km/h

Maximalni rychlost ve vysi 2350 m: 253 km/h  Pocet vyrobenych kusi - 1 prototyp

14



ve Studénce v roce 1936. Bylo nutné nahradit anglické materialy domacimi, prepocitat toleran-
ce apod. Tyto okolnosti vedly k mensim zménam nékterych detaild konstrukce, coz se odrazilo
i v oznaceni licencniho typu, Tatra T-126.

Podle licen¢ni smlouvy mel byt letoun pohanén motorem Walter Castor Il o vykonu 191 kW. Po-
Catkem roku 1937 byl vsak zadan do vyroby s kompresorovym hvézdicovym vzduchem chlazenym
devitivalcem Avia Rk-17 o vykonu 264 kW.

Drak letounu byl dohotoven v roce 1938. S typem T-126 byly konany pouze motorové zkousky, po-
sledni z nich tdajné koncem zari 1938. Na zadni pozorovatelovo misto byla zkusebné montovana
kulometna vé7 Tatra objednana pro Letov 5-50.

Z knihy ,Zaznam let(i a béh{ motor(” vsak plyne dalsiinformace. Podle Gredniho zaznamu byla dne
21. Cervna 1938 provedena s letounem ,T-626.1" motorova zkouska a téhoz dne v 14.07 hodin
s nim vzlétl séfpilot Maténa poprvé do vzduchu k dvacetiminutovému zkusebnimu letu. Domniva-
me se, ze zaznam se tyka vzorového letounu tovarny Avro, ktery prochazel armadni zkousky v Olo-
mouci. Zde stopy po letounu Avro 626, kterému byla v zavodé prisuzovana velka budoucnost, kondi.

Podle vypovedi zaméstnancl byvalého leteckého oddéleni Tatra byl jediny nedohotoveny drak le-
tounu T—126 naloien na vagén a odsunut v rémci evakuace pred pFl’chodem Némcﬁ se soupravou

vvvvv

Letoun Tatra T-126 nebyl do okupace Studénky zalétan, uvadéné vykony jsou tearetické a za pred-
pokladu pouziti motoru Avia Rk-17. iykony anglického originalu Avro 626 byly horsi (bezkompre-
sorovy motor Cheetah V mél podstatné mensi vykon).

Tatra T-126
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TATRA T-001

Prvni samostatné zkanstruovany typ Tatra T-001 byl povazovan pouze za experimentalni prototyp,
ktery mél oveérit zakladni koncepci a budouci typovy program tovarny ve stavbé lehkych letadel.

Dolnokridly jednoplosnik se dvéma sedadly za sebou, pohanény ctyrvalcovym invertnim vzduchem
chlazenym motorem Tatra T-100 vyrobniho Cisla 100.00, mél neobycejné ladny vzhled. Konstrukce
letounu byla smisena - kidla byla celodrevena, potazena dyhou, zatimco trup mel svafovanou
trubkovou kostru, koncepcné vychazejici z licencniho T-131. Letoun byl pfi své moderni koncepci
vyrobné jednoduchy, tim i levny a provozné ekanomicky. Kromeé obvyklych Gcell se dobfe hodil i pro
skoleni v akrobacii pfi plném nakladu.

Moravsko-slezskd vozovka a. s,
Studénka
Leteckd pddilenir, 1955 - 1253

Technicka data letounu T-001 Cestovni rychlost: 185 km/h
Rozpéti: 9,000 m Pristavaci rychlost: 75 km/h
Délka: 6,700 m Prakticky dostup: 4500 m

Vyska: 1,965 m Stoupaci ¢as do 1000 m: 5,5 min

Hmotnost prazdného letadla: 400 kg Dolet: 750 km

Vikony

Maximalni rychlost pfi zemi: 215 km/h Pocet vyrobenych kusti - 1 prototyp (OK-TAN)

17



Na vykresove dokumentaci T-001 se zacalo pracovat ve druhé poloviné roku 1936. Pocatkem roku
1937 se zacalo pracovat na prototypu v dilnach a v kvétnu byl letoun pfipraven k zalétani. Dne
29. kvétna 1937 v 6.50 hodin se novy stroj poprveé vznesl do vzduchu. 13. srpna predvedla posadka
Maténa - Tous letoun vedeni zavodu. Zkousky probihaly do 17. srpna, v té dobé byl letoun imatri-
kulovan a dostal poznavaci znacku OK-TAN.

Dne 7. fijna 1938 v 10.45 hodin prelétl pilot Maténa T-001 OK-TAN pred okupaci Studénky do
Olomouce.

Tatra T-001 OK TAN, kvas

—
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Tatra T-001 OK TAN
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TATRA T-101

V srpnu 1937 bylo ve Studénce zkonstruovano nové kfidlo o zvétSeném rozpéti 13 m a nosnou
plochou 16,4 m’, uvazované pro projektovanou dvoumotorovou Ctyfsedadlovku T-002. K¥idlo bylo
pokusné namontovano na plvodni prototyp T-001, ale letové zkousky prokazaly nutnost vetsich
(prav trupu (zvétseni stabilizacnich ploch a smérového kormidla), ¢imz vznikl novy typ. Letoun
T-101.1 je tedy unikatni v tom smyslu, ze byl dvakrat zalétan jako novy prototyp.

Trup letounu byl konstrukcné totozny s trupem T-001, prostory pro posadku byly zakryty zaskle-
nou kabinou. Vétrani bylo upraveno, v predni casti krytu kabiny se vzduch prisaval a odvzdusnéni

l

Tatra T-101 B = "1.,‘,,_!_15“
Moravsko-slezsii vozovkaa. s, = .
I m. : /‘ -
Letecké oddBlenir. 1955 - 1939 A o NS
- , P_;jﬁ‘— "J
o AN B T
Technicka data letounu T-101 Cestovni rychlost pfi 2250 ot/min: 190 km/h

Rozpéti: 13,00 m Pristavaci rychlost: 65 km/h

Délka: 6,62 m Prakticky dostup: 5500 m

Vyska: 2,175 m Stoupaci ¢as na 1000 m: 5,5 min
Hmotnost prazdneho letadla: 500 kg Dolet pfi cestovni rychlosti: 1200 km

Vykon
Maximalni rychlost pfi zemi: 215 km/h Pocet vyrobenych kusi - 1 prototyp (OK-TAO)
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bylo provedeno v horni ¢asti trupu za kabinou. Vstup do kabiny i provedeni sedadel pro padaky bylo
stejné jako u typu T-001.

K pohonu opét slouzil ctyrvalcovy invertni vzduchem chlazeny motor Tatra T-100. Na motoru bylo
namontovano osvetlovaci dynamo Bosch LE 300/12 AL 7 s vykonem 300 W pfi 12 V, které napa-

jelo sit' elektrické instalace, jiz byl letoun vybaven pro nocni létani. Drevéna okovana vrtule byla pro
specialni lety nahrazovana kovovou.

Posledni zaznam o tomto stroji nachazime dne 7. fijna 1938, pred okupaci Studénky, kdy jej rtm.
Murcek preléetl ze Studénky do Olomouce.

Tatra T-101 OK TAO
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Tatra T-101 OK TAO
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TATRA T-201

Letoun Tatra T-201 byl dolnokridly jednoplosnik se dvéma sedadly za sebou v uzaviené kabing,
navrzeny na zaklade zkuSenosti s predchozimi experimentalnimi typy T-001 a T-101 jako sériovy
sportovni letoun urceny pro dalkovou turistiku a pro Skoleni s dvojim fizenim. Sedadla byla uprave-
na tak, ze bylo mozno pouzit padaky na zada nebo na sezeni. Palivovée nadrze byly umistéeny v krid-
lech. Letoun mahl byt snadno vybaven instalaci pro nocni lety a pocitalo se i s mistem pro montaz
vhodného typu radiostanice. K pohonu opét slouzil ctyrvalcovy invertni vzduchem chlazeny motor

Tatra T-100 s dievenou, mosaznym plechem okovanou vrtuli.

TatraT-201
Moravsko-slezski vozokaa. s,
Studénka
Letecké oddélenir. 1935 1958

Technicka data letounu T-201 Cestovni rychlost pfi 2250 ot/min: 195 km/h
Rozpéti: 10,00 m Pristavaci rychlost: 75 km/h
Délka: 6,950 m Prakticky dostup: 4500 m

Vyska: 2,70 m Stoupaci ¢as na 1000 m: 6 min
Hmotnost prazdného letadla: 490 kg Dolet pfi cestovni rychlosti: 800 km
Vykon

Maximalni rychlost pfi zemi: 225 km/h Pocet vyrobenych kus: 5
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Od typu T-001 se odlisoval zveétsenym rozpétim a tim i zvétsenou nosnou plochou kridla, pone-
kud delsim trupem a jinak tvarovanymi ocasnimi plochami. Také byl zménén tvar kabinového krytu
a kapotaz podvozkovych kal.

Na navrhu letounu se zacalo pracovat v listopadu roku 1937, v prvni poloviné roku 1938 byla na
zakladé objednavky MVP zahajena vyroba peétikusové série. Dva stroje (OK-TAP a OK-TAR) byly
vyuzivany Aeroklubem Republiky Ceskoslovenské v Praze, jeden stroj (OK-PTP) zakoupil soukromy
zakaznik pan Josef Prokop z Pardubic. Letoun OK-TAS zdstal v majetku Tatry a 7. fijna 1938 byl
preletén do Olomouce.

Pravé Tatru T-201 m0zeme povazovat za piimého predchldce legendarnich Trenérd, zkonstruova-
nych Ing. Tomasem po valce.

Tatra T-201 OK TAR
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Tatra T-201

25



TATRA T-301

Typ Tatra T-301 byl odvozen od svého vzoru T-201, od kterého se odlisoval jinak tvarovanou odto-
kovou hranou kridla a zvétsenim plochy kormidel o 5%. Stavebne ani koncepcné nevybocoval z linie
studéneckych sportovnich letadel. Byl to samonosny kabinovy dolnokfidly jednoplosnik se dvéma
sedadly za sebou v uzavrene zasklené kabine. Byl urcen pro sportovni [étani a elementarni skoleni

s dvojim fizenim. Palivové nadrze byly umistény v kfidlech. Letoun mohl byt vybaven zafizenim pro

Prototyp T-301.1 byl pohanén motorem Tatra T-100, ktery daval pri 2480 ot/min. vykon 72 kW. Ulo-
zeni motoru a palivova instalace bylo shodné s provedenim u typu T-201. Palivo bylo umisténo

Tatra T-301
Moravsko-slezshi vozovkaa. s,
Studénka
Letecké oddlenir. 1935 - 1258

Technicka data letounu T-301 Cestovni rychlost pfi 2250 ot/min: 195 km/h
Rozpéti: 10,00 m Pristavaci rychlost: 75 km/h
Délka: 6,950 m Prakticky dostup: 5500 m

Vyska: 2,70 m Stoupaci ¢as na 1000 m: 5,5 min

Hmotnost prazdneho letounu: 450 kg Dolet pfi cestovni rychlosti: 1200 km

Vykon

Maximalni rychlost pfi zemi: 220 km/h Pocet vyrobenych kust - 1 prototyp (OK-TAT)

26



v kfidlech a postacilo pfi cestovni rychlosti na dolet az 1200 km. Pfistrojoveé vybavenii prislusenstvi
dodavané s letounem odpovidalo standardu letadla T-201.

Podle dochované vykresové dokumentace mély byt sériové T-301 pohanény zlinskym motorem
Toma 4 o startovnim vykanu 77 kW (105 k) pfi 2500 ot/min, ktery byl vyvijen Stefanem Smelou
v, Zlinskeé letecké a.s." a byl poprvé zastaven do prototypu letounu Zlin Z-XV, ktery vzlétl v Otroko-
vicich v roce 1939.

Zaletavaci program T-301 zapocal ve Studénce 30. zafi 1938. Letounu T-301 byla pfidélena pozna-
vaci znacka OK-TAT, letovy certifikat mu vsak jiz vydan nebyl. Dne 7. fijna 1938 prelétl pilot Maténa
prototyp T-301.1 do Hlavnich leteckych dilen v Olomouci.

Tatra T-301 OK TAT
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Tatra T-301 OK TAT

Tatra T-307 OK TAT
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PREHLED LETADEL A MOTORﬁ TATRA
LETADLA TATRA - TECHNICKE UDAJE

| T-001

| T-101

| T-201 | T-301

| T-401

Uréeni Experimentalni | Experimentalni | Sportovni Sportovni Cvicny
cvicny studijni cvicny cvicny Skolni
Kfidla dolnoplosnik | dolnaplosnik | dolnoplosnik | dolnoplosnik | dolnoploSnik
Pocet mist 2 2 2 2 2
Rozpéti (m) 9,00 13,00 10,00 10,00
Délka (m) 6,70 6,62 6,90 6,90
Vyska (m) 1,96 2,15 2,10 2,10
Start.hmotnost (kg) 670 780 760 760
Motor - typ HM - 504 T - 100 spec. T-100 T-100 T-100
startovni vykon (kW) 72 72 73 73 73
Vmax (km/h) 215 213 225 220
Vcestovni (km/h) 185 190 195 195
Vpfistavaci (km/h) 75 65 75 75
Dostup (m) 4500 5500 4500 5500
Dolet (km) 750 1200 800 1200
Poznamka Prototyp Pratotyp Série 5 ks Pratotyp Projekt
Typ | T-002 | T-003 | T-131 | T-126
.y ) Skolni Cvieny Cvitny
Urceni Dopravni o o o
cvicny Skolni Skolni
Kfidla dolnoploSnik dolnoploSnik dvouplosnik dvouplosnik
Pocet mist 4 2 2 2
Rozpéti (m) 17,90 12,00 7,35 10,36
Délka (m) 6,62 8,08
Vyska (m) . . 2,25 292
Start.hmotnost (kg) 1450 1550 630 1300
Motor 2x Walter Avia T-100 Avia
typ Minor 4 Rk-17 (HM-504) Rk-17
startovni vykon (kW) 70 264 72 264
Vmax (km/h) 270 310 195 253
Vcestovni (km/h) 245 165 210
Vpfistavaci (km/h) 30 : 75 85
Dostup (m) 5500 7200 4000 6700
Dolet (km) 600 750 550 530
Poznamka Projekt Projekt Série 35 ks Prototyp
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TABULKA LETECKYCH MOTORU TATRA

S S
S — oo B §
S = £ Uspofadanivalcd > % = o
'S 5 E chlazeni S 5 @ E
- E o = S = = g
g S5 S f= S= E S
& 83 ~ = F= T s
Radovy invertni Série
T-100 4 3,98 105 115 | 1:6 |4 -doby 73 66 105
. 35ks
vzduchem chlazeny
T101 | 2 | 080 | 80 | g0 | 1.6 | e2dvoudoby o, b oy g
vzduchem chlazeny
Radovy invertni Broto-
T-102 4 2,00 84 90 | 1:6 |4-doby 55 44 60
. typ
vzduchem chlazeny

Ryt B g

Plan rozmisténi budov letecké vyroby r. 1938 ve Studénce
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Z HISTORIE DO SOUCASNOSTI

Bohuzel se do dnesnich dnl zadné originalni letadlo Tatra nedochovalo. Nicméné s jejich replikami
a nasledovniky se mizeme setkat jak v muzeich, tak i na nebi.

V Technickém muzeu Tatra v Kopfivnici je vystaven letoun Aero C-104, restaurovany do podoby
prvniho prototypu T-131.1 OK-TAB.

Letuschopnou repliku rekordni Tatry T-101, jak jiz bylo zminéno vySe, postavili a provozuji bratfi
Sklenarovi.

Nemalo plvodnich Biicker( Bi-131 a ,Cé stoctyrek” dodnes Iéta. Jednou z nich je napf. Aero Z-131
(C-104) v.¢. 213, vyrobeno v roce 1947 v Aero Praha, plvodné registrovano jako OK-BII, pozdéji ve
Svjicarsku HB-USY, od roku 1977 D-EQCS, je poslednich 10 let zpét v CR, provozovano spole¢nosti
Airtrade s.r.0., ktera jej pred tfemi lety kompletné zrenovovala.

Setkani nadsencd Blickert Bii-131
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