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    Pozdě, ale přece jen ne příliš pozdě podlehl Walter Schuck naléhání svých přátel a popsal svůj život úspěšného stíhacího pilota luftwaffe. Kniha svou jasnou a věcnou řečí nabízí pohled na zvláštnosti leteckých bojů u Severního ledového oceánu, kde životní rytmus určuje v létě věčné slunce a v zimě tma.

    Nezamrzající přístavy Murmansk na sovětské a Kirkenes na německé straně fronty byly stále znovu cílem stíhacích pilotů obou válečných protivníků, když do nich připlouvaly dodávky spojenecké pomoci nebo německé zásobovací konvoje. Výsledkem byly urputné vzdušné boje s úmyslem zničit nepřátelské lodě nebo ochránit vlastní přísun zásob.

    S přibývajícími roky války byly tyto boje pro naše stíhací piloty stále obtížnější, protože Sověti brzy vyráběli rovnocenné letouny a Spojenci dodávané Airacobry, Hurricany, Spitfiry, Kittyhawky a Tomahawky získávaly velkou početní převahu.

    Walter Schuck byl v bojích tak úspěšný, protože neustále pozorně sledoval situaci kolem sebe, svůj Me 109 by dokázal pilotovat i ve spánku, byl mimořádně nadaným střelcem a prosazoval se především v leteckých soubojích s ostrými manévry. Nezapomíná se ani zmínit o vděčnosti „černým mužům“ z pozemního personálu, kteří museli měnit motor často při 40° C pod nulou, a také svým kamarádům, jež naváděl na nepřítele a s nimiž sdílel radost i žal.

    Kniha má také historický rozměr díky podrobným informacím o skutečném pozadí tragédie bitevní lodi Tirpitz, která tehdy vrhla špatné světlo na velitele eskadry Heinricha Ehrlera. Postavu stíhacího pilota Waltera Schucka působivě doplňuje líčení jeho mládí v Sársku, zážitků z výcviku, leteckých bojů u Severního ledového oceánu, dobrodružství mezi boji a jeho bojových letů jako pilota proudové stíhačky v 7. stíhací letce.

    Přeji této knize úspěch, který si zaslouží.

    
      Horrido! Ernst Scheufele
    

  
    
      Ve vlastním zájmu
      

      

    

     


    V této knize jsem popsal své výhradně osobní zážitky z doby, kdy jsem sloužil jako stíhací pilot luftwaffe ve 2. světové válce. Výsledkem není kronika letky a nečiní si také žádný nárok na srovnávání s odbornou literaturou, která byla o historii německé luftwaffe napsána. V této souvislosti si dovoluji podotknout všem perfekcionistům – podle mého názoru se nemůže nikdy podařit zjistit do nejmenších podrobností všechny tehdejší události a jejich skutečné pozadí. Každý den se dostávají na světlo nová odhalení, na jejichž základě předpokládáme, že jsme konečně pochopili všechny souvislosti událostí, dat a skutečností, aby je jen krátce poté překonaly ještě novější poznatky. Z tohoto zmatku se pak rodí nejrůznější názory, jejichž předávání dál nutně vede k neustálému pramenu sporů mezi historiky a odborníky; rešerše o historických událostech alespoň zůstávají nikdy nekončící potřebnou sisyfovskou prací. Protože od pádu Tisícileté říše se kolo času o řadu let otočilo, prosím o shovívavost, pokud se na následujících stránkách přes usilovnou snahu o bezchybnost u některých údajů mýlím.

    V žádném případě by neměl vzniknout dojem, že jsem byl velmi statečný neporazitelný letecký hrdina a že chci v této knize psát jenom o svých pilotních vítězstvích. Ve skutečnosti jsem každý den vstupoval do svého stroje stále znovu s tím stejným, těžko popsatelným strachem ze smrti, těžkého zranění nebo zajetí, který mě opustil až po posledním letu. Každou noc jsem se převaloval v posteli a nemohl jsem usnout. V živých snech jsem si pořád dokola probíral průběh každého vzdušného boje a ráno jsem se budil tak zpocený, že jsem musel dát pyžamo do špinavého prádla. I když se s vývojem války dostavila určitá rutina, možná lhostejnost nebo snad dokonce bezcitnost, výše popsaných pocitů jsem se prostě nezbavil a zažíval jsem je až do konce války.

    Když při psaní, rozháraném vzpomínáním na dávno minulé události, přemýšlím o tom, proč jsem vlastně bez úhony přežil vzdušné boje a tím i válku, napadají mě tři důvody, které k tomu mohly přispět: v mé době vynikající pilotní výcvik, neotřesitelná důvěra ve spolehlivost mých spolubojovníků – a to proslulé štěstíčko.

  
    
      Původ a mládí
      

      

    

     


    „Tak už toho kluka vezmi dovnitř. Venku sněží a za chvíli mu přimrzne nos na výlohu,“ řekla paní v obchodě s bicykly Adolfa Kneipa svému manželovi. „No, to mě už taky napadlo, ten tady pořád obchází,“ zabručel Kneip a otevřel dveře. „Nejseš ty ten malej Schucke Walter, Jakobův kluk? Pojď dovnitř, máš už úplně modrej obličej. Proč vůbec tiskneš každej den nos na sklo? Chtějí ti rodiče koupit k Vánocům kolo? Kolik ti je vlastně let?“ Na ostýchavého kluka jako já to bylo najednou moc otázek, na které Kneip čekal odpověď. „Dvanáct,“řekl jsem a samým vzrušením jsem zakopl o práh dveří.

    Kolo ne, v jeho obchodě bylo předmětem mé touhy něco úplně jiného. Kromě toho by mi tehdy moji rodiče nemohli dát k Vánocům kolo „jen tak“. Můj otec byl horníkem v uhelném dole a matku plně zaměstnávala péče o mě a mé čtyři sourozence. Původně jsme pocházeli z Frankenholzu, uhelného revíru v Sársku, který po prohrané první světové válce patřil k hospodářsky zvlášť znevýhodněným oblastem Německa. Před nedávnem jsme se přestěhovali do Oberbexbachu a v několik kilometrů vzdálené sousední vesnici Bexbach se nacházel obchod Adolfa Kneipa s jízdními koly. Kneip byl za první světové války pilotem a uprostřed nebo ke konci 20. let si koupil dvouplošník. V létě za pěkného počasí s ním startoval ze sousedící louky a podnikal reklamní lety, aby si jimi přivydělal na živobytí. Za ocasem letounu vlál dlouhý transparent, na kterém byla reklama pivovaru ze St. Ingbertu: Pijte pivo Beckers. Klapání Kneipova dvouplošníku na obloze bylo pro všechny kluky z celého okolí signálem k tomu, aby hned všeho nechali a obdivně natahovali krky vzhůru k tomu neohroženému muži v jeho létacím stroji. Protože chtěl ušetřit náklady na odstavení dvouplošníku na letišti v Saarbrückenu, koncem podzimu ho rozebral a během chladného ročního období vystavoval jeho trup ve svém obchodě v Bexbachu.

    Potom, co jsem si směl ten zázrak techniky docela dlouho zblízka prohlížet a Kneip mi ochotně zodpověděl otázky o stroji a o tom, jak to s tím létáním je, vykračoval jsem si přešťastně domů.

    Také budu jednou pilotem a něco jiného nepřicházelo vůbec v úvahu. Prohánět se po nekonečném nebi bez obav ze školních známek a bez každodenních starostí – na celém světě přece nemůže existovat nic krásnějšího. Cestou domů jsem si říkal, že tam nahoře nejsou potřeba peníze a také se tam člověk nemusí pořád dívat na mrzuté obličeje lidí. Jak bych mohl dosáhnout svého cíle nebo kolik stojí výcvik pilota, na to jsem tehdy skutečně vůbec nemyslel. Ačkoliv byla doba zlá a otec musel jako jediný výdělečně činný živit velkou rodinu, matka nás řádně vychovávala, chodili jsme čistě oblečení a měli jsme vždycky něco k jídlu, i když toho nebylo nijak moc. O víkendech otec rád chodil na procházky do blízkých lesů a pravidelně bral nás děti s sebou. V této době se u mě vyvinul obdiv a láska k přírodě, kterou jsem si zachoval až do vysokého stáří.

    Versailleskou smlouvou připadlo Sársko a tím také jeho důležité doly a hutě Francii. Už před první světovou válkou patřili horníci ve Frankenholzu k nejhůře placeným dělníkům v celém Sársku a pracovní podmínky zde byly odjakživa nedůstojné. Ještě za mého mládí mluvili lidé o velkém důlním neštěstí, při kterém přišlo v roce 1897 skoro šedesát horníků o život. V každém případě vynakládali tehdy francouzští okupanti značné úsilí na to, aby se po Němci prohrané válce zbavili přetrvávajícího obrazu nepřítele a vypadali před obyvateli dobře. Například dělníkům se líbilo, že mohli posílat děti do francouzských státem podporovaných škol. To ale vedlo ještě k většímu napětí mezi většinou obyvatel Sárska a francouzskými okupanty. Se svými kamarády z obecné školy jsem považoval německé děti chodící do francouzských škol za „vlastizrádce“ a mezi žáky často docházelo ke rvačkám.

    I když měl tehdy Oberbexbach jen necelých 3000 obyvatel, přesto z něj pocházeli nejméně čtyři nositelé Rytířského kříže z druhé světové války: stíhací pilot Edwin Thiel, tankista Willi Rothaar, horský myslivec Karl Oberkircher a já. Můj otec se do politiky nikdy nepletl, ale vštípil mi zdravou skepsi vůči vrchnosti. Pokud se vůbec někdy na politické téma vyjádřil, bylo to jenom v rodinném kruhu, a to říkával: „Stát, tedy vláda, je největším zločinem na lidech. Z lidí se ždímá, co to jde. Pak se vláda rozpustí, nastoupí nějaká nová a celé to divadlo začíná od začátku.“

    V lednu 1935 se v referendu vyslovila velká většina obyvatelstva pro znovuzačlenění Sárska do Německé říše. V Saarbrückenu, vzdáleném od našeho bydliště asi třicet kilometrů, se konal k této příležitosti zorganizovaný triumfální pochod. Já sám, tehdy skoro patnáctiletý, jsem německá vojska vstupovat do Sárska neviděl. Po spojení s Německou říší se toho v Sársku hodně změnilo a to dost rychle. Kromě jiného jsme se učili znát význam slova „zglajchšaltování“, postavení všech na stejnou sociální úroveň v souladu s tehdejším světonázorem nové vlády. Všiml jsem si, že lidé sice nebyli nutně vystrašenější, ale přece jenom byli jaksi opatrnější. Když se bavili, dávali si větší pozor na způsob vyjadřování a na diskuze – pokud možno se vyhýbali těm o straně a o vládě. Bylo zakázáno poslouchání zahraničních rozhlasových stanic a od všech se očekávalo, že budou mít naladěn jen Velkoněmecký rozhlas. Většina odbory vybojovaných práv se zrušila a nahradila se různými sociálními reformami. Něčím úplně novým byly například státní sociální dávky pro dělníky. Ty přišly vhod zejména sárským horníkům, jejichž hospodářská situace se za předchozí francouzské okupace ještě víc zhoršila.

    V této době jsem byl plně zaměstnán úvahami, jak bych se mohl sám živit a nebýt tak finanční zátěží pro rodinu. Kvůli malému příjmu otce jsem vůbec nemohl pomýšlet na lepší vzdělání studiem na nějaké vyšší škole. Po ukončení základní školy jsem se neúspěšně snažil dostat učňovské místo na dole ve Frankenholzu. To jediné, co jsem mohl získat, byla příležitostná práce v cihelně. Mzda tam byla směšná a pracovníci se přijímali jenom na krátkou dobu. Znovuzavedení všeobecné povinné vojenské služby jsem proto považoval za určitou šanci na povolání. Otec, který za první světové války sloužil u pěchoty a mnohokrát mi vyprávěl o pekle prožitém v zákopech, mi řekl: „Musíš se teď chopit příležitosti a přihlásit se na vojnu dobrovolně. Když to neuděláš, tak jako syna horníka, který kromě toho vychodil jenom základní školu, tě zařadí k pěchotě. Ale když se teď přihlásíš jako dobrovolník, budeš mít možnost si sám vybrat druh zbraně a jen tak se můžeš vyhnout pěchotě.“

    Protože jsem tak jako tak neviděl žádnou alternativu nějaké slibné pracovní kariéry, usoudil jsem, že má otec pravdu a že bych se měl co nejrychleji přihlásit ke službě v luftwaffe. Kromě toho se mi zde nabízela příležitost uskutečnit svůj sen a stát se pilotem.

  
    
      V šestnácti k
       luftwaffe
      

      

    

     


    Když mi bylo šestnáct let, ucházel jsem se o přijetí k dobrovolné službě v nově vytvořené luftwaffe. Začátkem roku 1937 jsem dostal dopis, že mě přijali. Podmínkou bylo, že musím nejprve absolvovat půl roku u Říšské pracovní služby, na který bude navazovat základní výcvik v luftwaffe. K Říšské pracovní službě tehdy museli povinně nastupovat všichni mladí muži starší osmnácti let. Znamenalo to šest měsíců fyzické práce spojené s polovojenským výcvikem. Ale ti, kdo se přihlásili do wehrmachtu dobrovolně jako já, mohli k pracovní službě nastoupit už od šestnácti let. Dne 3. dubna 1937 tak pro mě začal opravdový život. Věděl jsem, že to je u Říšské pracovní služby dřina, například na stavbě silnic, při kopání příkopů, budování opěrných zdí, stavbě bunkrů a pevnostních objektů. Protože jsem měl spíše útlou postavu, myslel jsem si, že ztroskotám už na této překážce. Ale navzdory těmto obavám jsem strávil v pracovní službě poměrně bezstarostné období.

    Navazující základní výcvik jsem od listopadu 1937 absolvoval u 2. záložního leteckého praporu v Quakenbrücku a tady definitivně skončil snadný život. Pro našeho velitele družstva desátníka Dürra byl den pěkný jen tehdy, když mohl od rána do večera drezírovat své rekruty. Kromě šikany, kterou si na nás vymýšlel při kontrole světnic nebo při teoretickém výcviku, se těšil zejména na výcvik v terénu. Na něj se chodilo zásadně v plné polní výstroji, v poklusu a s nasazenou plynovou maskou. Protože mu ani tohle nestačilo, museli jsme pod tou plynovou maskou nahlas a zřetelně zpívat nějakou pochodovou píseň. Mezitím se cvičilo se zbraní, dělaly se dřepy a nacvičovaly různé způsoby pohybu v terénu. Nejvíc se mu líbily způsoby číslo 3 a 5. Číslo tři znamenalo pohybovat se v podřepu kolébavě jako kachna a při čísle pět jsme museli přeplazit cvičiště těsně přitisknuti k zemi „pět centimetrů pod úrovní trávy“. Uprostřed cvičiště byla kaluž po kolena plná páchnoucí hnědé břečky a tady se desátník dostal k cíli svých sadistických choutek. Před tou kaluží se musela odložit bojová výstroj, plynová maska a ocelová přilba a pušky se postavily do jehlanu. Pak jsme dostali rozkaz vejít do té bahnité vody, která nám okamžitě natekla do vysokých bot a ušpinila naše bílé keprové uniformy. „Představte si, že ta voda je les. V tom lese jsou stromy, na které chcete za každou cenu vylézt. Tak dobře, ale nechci vidět, že by někdo nevyšplhal až k vrcholku. A teď na stromy, vy opičáci, pohyb, pohyb,“ zavelel. Každý kolemjdoucí si při pohledu na nás, jak stojíme v kaluži a napodobujeme ty nejpitomější pohyby při šplhání, musel pomyslet, že jsme chovanci blázince na výletě. Rozumí se samo sebou, že jsme po tomto cvičení museli s nasazenou plynovou maskou, v zablácených vysokých botách, promočeném oblečení a za zpěvu veselé písně běžet zpátky do kasáren. Krátce poté desátník prováděl kontrolu světnic, kde musela být zase nablýskaná výstroj. Když se mu něco nelíbilo, a to se stávalo často, rozdával za „odměnu“ cvičení za trest, noční stráže nebo rušil víkendové opušťáky. Ještě dnes mě těší to, že se mi později tenhle pacholek ještě jednou připletl do cesty a já jsem mu při tom dal za vyučenou. K téhle příhodě se dostanu později.

    Když půlrok šikanování skončil, převeleli mě 1. dubna 1938 k letištní provozní rotě 254. bojové eskadry (taktické bombardovací letectvo) v Güterslohu. Velitelem mé roty byl jistý kapitán Schneidenberger. Narodil se v bývalé německé kolonii Severozápadní Afrika, nyní Namibii, jako syn německého vojáka a čínské matky. Po své matce zdědil asijské rysy obličeje a jeho zjev proto v žádném případě neodpovídal tehdejšímu ideálnímu obrazu nordické rasy. Nebylo proto v této době divu, že neměl skoro žádné přátele a dokonce se mu v důstojnické jídelně ostatní důstojníci vyhýbali. K úkolům letištní provozní roty patřila podpora letecké jednotky pozemními službami a v mém případě to znamenalo chodit do stráže. Letecké jednotce, IV. skupině 254. bojové eskadry (IV./ KG 254) velel major Carl Rütgers. Později byla přejmenována na II./KG 254 a potom na II./KG 28. Eskadra byla vyzbrojena stroji Junkers Ju 86 D, které měly dieselové motory. V době, kdy byly bombardéry vlastně pouze dvouplošníky, byly nejmodernějšími vyráběnými stroji. Při nudných strážních službách jsem s obdivem obcházel na letišti odstavené stroje a byl jsem si jistý, že jednou budu takový mohutný bombardér pilotovat.

    Po nějaké době, která se mi zdála nekonečná, mě ze strážní služby převeleli k jednomu řidiči nákladního auta, desátníkovi, který pocházel z Boppardu nad Rýnem. Jeho úkolem bylo přivážet do zbrojnice pumy ze skladu umístěného mimo letiště. Tam se z nich vymontovaly roznětky, promazaly se, zkontrolovaly se kontakty a znovu zamontovaly. S tím řidičem, který rád četl kriminální romány, jsem vycházel docela dobře. Ačkoliv jsem neměl řidičský průkaz, posadil mě hned první den za volant a učil mě s autem jezdit. Ten tři a půl tunový mercedes neměl samozřejmě synchronizovanou převodovku, a když mi při řazení skřípala o sebe ozubená kola, praštil mě srolovaným sešitem krimirománu do týla. Koneckonců to bylo pro nás oba výhodné – on si mohl číst své kriminálky a já jsem se poměrně rychle naučil řídit nákladní auto. Dne 25. září 1938 byla IV./KG 254 přemístěna do Neudorfu v Horním Slezsku, severně od Československa. Na dlouhé cestě z Güterslohu do Neudorfu jsem směl většinu času ten náklaďák řídit. Před jednou zastávkou předjel naše auto motocykl velitele roty, a když jsme odpočívali na parkovišti, přišel k nám kapitán Schneidenberger. Protože jsem nesložil oficiální řidičské zkoušky a tudíž jsem neměl řidičský průkaz wehrmachtu, myslel jsem, že dostanu pěkně vynadáno. K mému překvapení se ale nic takového nestalo, ba právě naopak – Schneidenberger se otočil na toho desátníka, poplácal ho po rameni a zvolal tak nahlas, aby to všichni kolem slyšeli: „Konečně je tady někdo, kdo chápe, že je potřeba naše nováčky něco naučit!“ Kapitánovi Schneidenbergerovi musela moje ochota naučit se sám od sebe řídit auto tak imponovat, že mi po skončení sudetské krize umožnil přeložení k plachtařské škole v Schürenu. Teď jsem věděl, že se skutečně budu moci učit létat.

    Pilotní škola v Schürenu ve Vestfálsku u Meschede tam působila od 20. let. V roce 1934 se k ní přistavělo ještě velké letiště pro létání na kluzácích. Díky svým vynikajícím větrným podmínkám Schüren byl a dodnes ještě je jedním z nejlepších plachtařských letišť v Německu. Zde jsem se poprvé vznesl do vzduchu a mohl jsem se osvobodit od všech pout na zemi. Přesně takto jsem si to představoval už jako kluk a takhle se musel cítit i ten starý Kneip, když uháněl ve svém dvouplošníku nad loukami. V Schürenu jsem se učil od základu principy aerodynamiky a působení měnících se povětrnostních podmínek na průběh letu, což se mi později mělo ještě velice hodit.

    Po několika týdnech výcviku jsem se v polovině listopadu 1938 vrátil do Güterslohu. V únoru 1939 na mě čekal další stupínek na cestě k pilotnímu průkazu – Technická letecká škola v Bonnu Hangelaru. Během dalších tří měsíců jsem získal solidní technické vzdělání, při kterém jsem se mimo jiné naučil jak se rozebere a zase sestaví motor letadla. Po složení další závěrečné zkoušky jsem byl znovu převelen. Tentokrát jsem měl pocit, že mám blízko k uskutečnění svého snu. Byl jsem sice převelen zpátky do Quakenbrücku, ale tentokrát ne k nudné pozemní službě, ale k A/B pilotní škole 82. leteckého výcvikového pluku. Výcvik v pilotních školách luftwaffe se členil do kurzu A a B, přičemž v každém z nich se létalo na jiných typech letadel. Začalo se základním kurzem, po kterém následoval kurz A-2 s dálkovými lety, přelety mezi letišti, lety ve formaci, nácvikem nouzových přistání a přistáními mimo letiště. Součástí kurzů B-1 a B-2 byl výcvik pokročilého pilotování, jako delší dálkové lety a přelety, přesná přistání, noční přistání, typové lety, lety podle přístrojů, výškové lety, akrobacie a ovládání letounu za všech myslitelných nouzových situací.

    Můj instruktor, docela příjemný člověk jménem Brewes, věděl, jak dostat ze svých žáků ty nejlepší výkony. Zdálo se, že ve mně objevil pilotní talent, což se možná dalo přičítat důkladnému výcviku v plachtařské škole. Brewes poznal, že jsem byl už po osmnácti startech a přistáních schopen svého prvního samostatného letu, což vzbudilo mezi instruktory leteckého výcvikového pluku pozornost. Normálně se žákům školy povoloval první samostatný let až po 30 až 40 startech s instruktorem. Ačkoliv se západní mocnosti energicky stavěly proti Hitlerovým dalším územním nárokům, nechal 1. září 1939 napadnout Polsko. Německo se mezitím stalo tak mocnou vojenskou silou, že polskou armádu během několika týdnů porazilo. Když Francie a Velká Británie vyhlásily krátce po napadení Polska Německu válku, měl jsem starost o svou rodinu žijící blízko hranic s Francií. Po několika dnech vpadly do Sárska francouzské jednotky a obsadily několik obcí. Ale potom se už nic nedělo. V říjnu 1939 se Francouzi zase stáhli zpátky a západní hranice zůstávala kupodivu klidná. Zima 1939/40 byla mimořádně studená, ale já jsem létal tak často, jak jsem mohl. Po ukončení kurzu B-2 10. května 1940 přišla zpráva, že Německo zahájilo velkou ofenzívu proti Francii, Belgii a Nizozemsku. Letecký výcvikový pluk 82, nyní pod velením podplukovníka Maxe Bauera, byl přeložen do Cottbusu. Svůj dlouho vytoužený pilotní průkaz jsem dostal 14. května 1940.

    Na rozdíl od mnoha kolegů, které jsem poznal v pilotní škole a kteří chtěli létat na Stukách nebo být stíhacími piloty, mě to táhlo k dálkovému průzkumu. Viděl jsem štíhlé dvoumotorové Do 17, kterému se říkalo také „létající tužka“ a místo na Ju 86 jsem chtěl za každou cenu létat na jednom z těchto strojů. Proto jsem zůstával ještě v leteckém výcvikovém pluku a čekal jsem na rozkaz k nástupu do školy C, ve kterých probíhal výcvik pilotů bombardérů a průzkumných letounů. Ale osud mi připravil něco jiného. Jednoho dne, krátce potom, co jsem obdržel pilotní průkaz, dostal jsem za úkol „zalétat“ jednosedadlový Focke Wulf Fw 56 Stösser. To znamenalo seznámit se s tímto typem letounu a nacvičit akrobatickou sestavu. Malý hornoplošník zkonstruovaný v roce 1933 Kurtem Tankem jako stíhací letoun byl živý a líbil se mi. Tento den jsem si myslel, že na obloze nejsou žádné jiné letouny a vystřihl jsem odvážný akrobatický program. Když jsem udělal několik přemetů po sobě, ztratil jsem trochu výšku a proti zákazu jsem přeletěl nízkým letem nad jednou malou vesnicí. V tu chvíli jsem uviděl, jak se na obzoru objevil jiný letoun. Rychle se ke mně blížil a poznal jsem, že to je Me 108 Taifun, který se u našeho leteckého výcvikového pluku používal jako kurýrní letoun. Okamžitě mi bylo jasné, že jeho osádka můj nepovolený přízemní let viděla a teď budu mít kvůli tomu velké problémy.

    Když jsem v Cottbusu přistál, očekával mě už pilotní instruktor Brewes s ustaraným obličejem. Řekl mi jenom to, že v tom Me 108 byl jeden major a tři další důstojníci leteckého výcvikového pluku a že se mám okamžitě hlásit u velitele roty nadporučíka Brunnera. Ten nadporučík byl důstojník z povolání a tušil jsem, že se přes mé dobré pilotní hodnocení nade mnou neslituje - a měl jsem v tom pravdu: „Svobodníku Schucku, porušil jste velmi závažným způsobem letovou kázeň a řád. Ohlásím proto tento případ nadřízeným úřadům. Už teď vám mohu říct, co bude následovat – budete se zodpovídat před vojenským soudem.“

    Cestou k odevzdání padáku jsem měl slzy v očích. To provinění bude určitě znamenat konec mé pilotní dráhy a kvůli pomyšlení na to jsem vypadal tak zoufale, že se mě nějaký desátník cestou zeptal: „Co to s tebou je, ty uplakánku?“ Vyprávěl jsem mu událost se svým zakázaným přízemním letem, a že mě nadporučík Brunner chce kvůli tomu postavit před vojenský soud. Desátník se zašklebil. „Ale, ale, tak pan nadporučík tě chce ukřižovat. No, co kdybychom to udělali takhle. Předpokládám, že víš o té záležitosti se záhadným letounem, o tom Heinkelu Blitz, který před několika týdny vyvolal takový povyk.“ Přikývl jsem. Všichni ten případ přirozeně znali a od té doby to bylo pořád téma každodenních debat. Ten tajemný Heinkel se všude hledal a na všechna letiště v okolí odešla spousta dálnopisů. Pilot Heinkelu podnikl několik předstíraných útoků na Ju 52, který pilotoval jeden žák při cestě na nácvik letu podle přístrojů. Žák v Junkersu nemohl Heinkela vidět, protože se při tomto nácviku zakrýval kryt kokpitu. Při jednom z těch klamných útoků se oba letouny málem srazily a Junkers při tom přišel o anténu. Pilotní instruktor stačil jenom zjistit, že tím útočícím strojem je Heinkel Blitz, ale jinak neměl žádné další údaje, protože letoun byl bez identifikačních znaků. Dálnopisná zpráva požadovala od všech velitelů letišť, aby hledaný letoun a jeho osádku ihned nahlásili, ale zatím to nepřineslo žádný výsledek.

    „Pilotem toho Heinkelu Blitz byl nadporučík Brunner,“ zabručel ten desátník. „Vím to, protože jsem s ním byl na tomto letu jako palubní mechanik. Ten sviňák tenkrát několikrát na Junkerse naletěl a utrhl mu při tom anténu. Pak se vrátil na letiště, nechal na Heinkelu přetřít poškozený lak a namalovat identifikační znaky. Už jsem chtěl na celou tu záležitost zapomenout, ale teď, když slyším, že bys měl být za jedno provinění potrestaný někým, kdo provedl něco stokrát horšího, nevidím už žádný důvod, proč bych měl mlčet. Máš teď tuhle informaci a něco s ní udělej!“ Brzy odpoledne se u mě zastavil Brewes, aby se zeptal, jak se mi vede. Když mě našel klidně ležícího na posteli, zeptal se mě se svraštělým čelem: „Řekni mi, co se děje?“ „Půjdu před vojenský soud,“ odpověděl jsem naprosto bezstarostně. Moje uvolněnost ho překvapila a s vrtěním hlavou odešel. Za chvíli přišel znovu, sedl si na židli a opět se zeptal: „Schucku, co se to tady děje? Jdeš před vojenský soud a přitom tady klidně ležíš na posteli a tváříš se, jako by se tě to vůbec netýkalo. Tak mi konečně řekni, o co jde!“ Vyprávěl jsem Brewesovi, co jsem věděl o tom případu s Heinkelem Blitz. „No dobře, tak budu odsouzený,“ řekl jsem. „Ale pak musím dát nadporučíkovi Brunnerovi na vědomí, že soudu povím všechno o té události s Heinkelem Blitz.“

    Teď se věci hnuly. Brewes šel za Brunnerem a ten zase za velitelem pilotní školy. Večer jsem byl předvolán v úplné výstroji, to znamená v uniformě s přilbou a s puškou, k veliteli letiště. Když jsem se u něj ohlásil, řekl mi: „Sundejte si přilbu, postavte pušku stranou a posaďte se sem.“ Potom pokračoval skoro otcovským tónem: „Svobodníku Schucku, je to nepříjemná záležitost. Nemohu připustit, aby moji lidé stáli před soudem, a proto bych nejraději nechal celou věc být. Ale protože všichni žáci školy vědí, co jste si dovolil, jistě chápete, že vás z toho nemohu nechat vyváznout bez postihu. Kdybych vás nepotrestal, přestala by se dodržovat letová kázeň a všichni ostatní žáci by si mysleli, že mají právo vyvádět ve vzduchu to co vy. Zítra brzo ráno se hlaste u nadporučíka Brunnera. Dá vám přiměřený trest a potom všechno zapomenete. Rozuměli jsme si?

    Se skrývanou radostí jsem opustil kancelář velitele letiště. Druhý den ráno jsem se hlásil u značně nervózního nadporučíka Brunnera, který mi napařil čtrnáct dní basy. Když jsem se ohlásil u dozorčího vězení, nějakého četaře, pořád jsem si myslel, že to bude čtrnáct bezstarostných dnů. Ale z toho četaře se vyklubal učiněný sadista, který si každý den vymýšlel na vězně nová fyzická cvičení. Museli jsme například běhat ve vnitřním dvoře věznice pořád dokola až skoro ke zhroucení. Jednou ho napadlo, že nás nechá hrát „naklepávání šunky“. Při tom se musel jeden vězeň otočit k ostatním zády a vystrčit zadek. Hlavu mu držel jiný vězeň, který seděl na kameni. Potom všichni ostatní praštili oběť po zadku a on musel hádat, kdo ho uhodil jako poslední. Když to uhodl, tak si to vyměnili. Mezi vězni byl jeden obrovský chlap, který měl ruce dlouhé jako opice. Byl podezřelý ze zabití a do skončení vyšetřování skončil zde. Když jsem přišel na řadu já, ten zločinec mě praštil takovou silou, že jsem upadl na zem i s tím druhem v utrpení, který mě vlastně měl držet. Když jsem se zase postavil, ukázal jsem na toho kriminálníka a teď byl na řadě on. Než jsem ho udeřil, sevřel jsem ruku v pěst a praštil jsem svého trýznitele do levé ledviny. S divokým výrazem zíral na nás v kruhu a zařval: „Kdo to byl? Kdo to sakra byl? Přísahám, že ho zabiju!“ Ze strachu, že by mohlo padnout podezření na něj, ukázal jeden z vězňů na mě. Dozorčímu se podařilo ještě včas toho zločince ode mne odtrhnout.

    Protože jsem vůbec neměl chuť toho obra znovu potkat nebo se podílet na dalších cvičeních dozorčího, v následujících dnech jsem neústupně trval na tom, že nevyjdu z cely. Když mi dokonce hrozil, že mě nahlásí pro neposlušnost, nechodil jsem ani na jídlo. Jednou na mě volali kamarádi zvenku okénkem cely a ptali se, jestli něco nepotřebuji. Požádal jsem je, aby šli do mého pokoje a přinesli mi z mé skříňky tabulky čokolády, které jsem si před několika dny přivezl z cvičného letu s Focke Wulfem 58 „Weihe“ do Prahy. Díky té čokoládě jsem mohl celou zbývající dobu zůstávat v cele, aniž bych hladověl. Po propuštění z basy jsem se musel zase hlásit u velitele letiště. „Svobodníku Schucku, nevím, co to vyvádíte,“ řekl. „Nejprve podáváte nadprůměrné pilotní výkony a dostanete pilotní průkaz dřív než všichni ostatní účastníci kurzu. Potom se z vás stane černá ovce celé jednotky. Porušíte letová pravidla, chcete udat nadporučíka a teď jste ve vězení odmítal poslušnost dozorčímu poddůstojníkovi. Co mi na to řeknete?“ Nezbylo mi nic jiného a musel jsem veliteli letecké základny říct všechno o událostech ve vězení kolem „naklepávání šunky“ a výhrůžek toho vrahouna. Výsledkem bylo okamžité odvolání onoho dozorčího poddůstojníka ze služby. „Jak asi víte,“ dodal velitel letiště, „nejste u některých lidí zrovna moc oblíbený. Proto vám teď nechám připravit dokumenty a potom budete přeložen k nejbližší škole stíhacích pilotů.“

    Z tohoto důvodu jsem výcvik průzkumného pilota nedokončil a nakonec jsem skončil ve škole stíhacích pilotů ve Werneuchenu.

  
Ve škole stíhacích pilotů




 


Dne 16. června jsem nastoupil do školy stíhacích pilotů ve Werneuchenu. Mé přeložení se uskutečnilo tak rychle, že jsem tam přišel už o tři dny dřív než zbytek nové skupiny účastníků kurzu. Škola stíhacích pilotů ve Werneuchenu, severovýchodně od Berlína v Braniborském markrabství, byla zřízena v roce 1937 a pyšnila se dobrou pověstí. Po svém příjezdu jsem se hlásil k nástupu služby u 3. letky, u svého budoucího stíhacího instruktora rotmistra Hobeho. Už si přečetl negativní poznámky v mých osobních záznamech a řekl nepříjemným tónem: „Svobodníku Schucku, nechceme tady mít žádné problémové případy. Zítra s vámi půjdu na cvičný let a potom si můžete být jistý tím, že si hned budete zase balit věci.“ Když jsme druhý den ráno startovali své cvičné stroje, pevně jsem si předsevzal, že mu ukážu, jak jsem dobrý, abych v žádném případě neztratil to místo ve škole stíhacích pilotů. Jestli teď selžu, budu vyřízený a určitě mě strčí k pěchotě. Už dřív jsem se naučil, jak je důležité udržet kontakt se svou dvojkou a proto jsem se na toto základní pravidlo plně soustředil. Protože tehdy nebylo ve většině cvičných letounů palubní komunikační zařízení, domlouval se instruktor s žákem gesty rukou. Záměrně jsem „přehlédl“ Hobeho signály, abych udržoval větší odstup, protože jsem se od něj nechtěl vzdálit. Hobe teď začal divoce šermovat rukama, ale já jsem zůstával přilepený na něj jako bodlák. Ze svých strojů jsme viděli, jak se na letišti shromáždila skupina žáků školy a dívají se nahoru. Byli to právě nově příchozí žáci pod velením nadporučíka Klause Quaet-Faslema. Quaet-Faslem byl boji prověřený pilot, který se podílel už na polském tažení. Hobe vyzkoušel všechny možné akrobatické manévry, ale já jsem tvrdošíjně zachovával svou pozici. Po řadě dalších letových manévrů, které za normálních okolností létají jen secvičení piloti, se rozhodl přistát. Zatímco jsem ještě pojížděl na stojánku, Hobe už vyskočil ze svého stroje, hnal se ke mně a ještě než jsem mohl vylézt ze svého letounu, už na mně řval: „Ty magore, ty zřejmě vůbec neznáš ta nejjednodušší letová pravidla. To byl tvůj poslední let, nechám tě okamžitě vyhodit!“ Vypětím při předchozích letových manévrech a snaze o udržení své pozice dvojky jsem byl poněkud vyčerpaný a i když jsem byl ve své pilotní kombinéze úplně propocený, cítil jsem tvrdou kritiku instruktora jako studenou sprchu.

Ani jeden z nás nevěděl, že nadporučík Quaet-Faslem mezitím řekl svým žákům: „Sledujte pozorně tyto dva letouny. Pilotují je dva velmi zkušení letečtí instruktoři. Teprve až budete umět také tak létat, budete zralí k nasazení na frontu!“ Quaet-Faslem slyšel z dálky Hobeho křik a přišel k nám. „Co se děje, rotmistře? Proč na svého kolegu tak řvete?“ „Pane nadporučíku, to není můj kolega,“ odpověděl Hobe rozčileně. To je nedisciplinovaný začátečník, který sem přišel teprve předevčírem. Dával jsem mu rukama jasný signál, aby udržoval větší odstup. To ho ale vůbec nezajímalo, a proto udělám všechno pro jeho vyloučení.“ „Ale to přece nemůžeme udělat,“ řekl Quaet-Faslem. „Zvlášť jsem své nové žáky nabádal, aby vaše letecké vystoupení pozorovali a něco se z toho naučili. Kromě toho si nemůžeme dovolit, abychom přišli o tak talentovaného pilota, jakým je tento svobodník.“ Pak se obrátil ke mně a řekl: „Svobodníku, blahopřeji vám k vašim pilotním schopnostem, ale příště si lépe všímejte signálů rukou vašeho instruktora!“ S těmito slovy nás tam nechal stát a moje pilotní kariéra byla opět zachráněna.

Ve Werneuchenu jsem se poprvé seznámil s elegantní jednomístnou stíhačkou Messerschmitt Me 109. Kvůli úzkému podvozku měl při startu a přistání problematické vlastnosti a na zemi se s ním špatně manévrovalo. Ale při svém prvním letu s ním jsem dobře odstartoval, a jakmile byl ve vzduchu, letělo se s tímhle strojem nádherně. Nejprve jsem se školil na Me 109 B-2, který byl vybaven dvanáctiválcovým řadovým motorem Junkers Jumo 210 D se 690 koňskými silami a dvoulistou dřevěnou vrtulí. Krátce potom jsme dostali Me 109 E-1, který měl motor Daimler Benz DB 601 A se skoro dvojnásobným výkonem 1175 koňských sil a třílistou kovovou vrtuli. Výkon motorů DB se dal ještě zvýšit, ale jen na pár minut, vstříknutím směsi vody a metanolu do válců. Kromě startů a přistání jsme se učili všechny varianty letů ve formaci, taktické poziční lety a útoky na letoun představující cíl. Na závěr školy stíhacích pilotů se na cvičišti konaly tři dny za sebou cvičné střelby z Me 109. Stříleli jsme na šikmo na zemi postavenou desku, na níž bylo nakresleno několik kruhů, která měla plochu asi 1,5 m2. První den střeleb jsem s kulomety dosáhl 65 zásahů, druhý den 86 zásahů. Třetí den bylo v kruhové desce 90 zásahů, ale dva šly do dřevěného rámu. Tentokrát jsem nalétával tak nízko, že proud vzduchu od vrtule desku převrátil. Ještě po přistání jsem se kvůli tomu rozčiloval. Teď jsem dal konečně Hobemu důvod, který potřeboval, myslel jsem si. Bylo mi jasné, že mi rotmistr tu dřívější záležitost neodpustil. Poněvadž jsem ho tak trochu zesměšnil, určitě vyhledával vhodnou příležitost, aby mě se mě zbavil. Ale moje obavy se tentokrát ukázaly jako nepodložené: „Přes devadesát procent zásahů! To je nejlepší výsledek, jaký kdo na této střelnici dosáhl,“ oznámili zbrojíři Hobemu.

Absolvováním školy stíhacích pilotů jsem se teď stal plně vycvičeným pilotem. Dne 2. září 1940 mě převeleli k 3. letce doplňovací skupiny stíhačů do Merseburgu. Tam mě přijímal četař se zkušenostmi z fronty, kterého sem před nedávnem přeložili po šesti vzdušných vítězstvích nad Lamanšským průlivem. Pozdravil mě skoro přátelsky: „Z vašich záznamů usuzuji, že ne všichni vaši předchozí nadřízení byli vámi přímo nadšeni,“ a předčítal mi: „Osobní povahové vlastnosti – nevyhovující.“ Pak se zasmál a řekl: „Nevyhovující povahové vlastnosti, já už vím, co tím myslí – vy jim nevyhovujete! Mně to ale vůbec nevadí, já jsem se svými nadřízenými také vždycky nevycházel. Všichni mi záviděli, že jsem byl úspěšnější než oni. Velitel mé letky nemohl vydýchat to, že jsem měl šest sestřelů a dostal jsem za to Železný kříž první třídy. On měl jenom dva sestřely a pravděpodobně kvůli tomu mě nechal přeložit sem.“

Ten četař po určitou dobu vedl skupinu šesti Me 109. Operovala z Merseburgu a jejím úkolem byla vzdušná obrana balónových baráží kolem obrovských rafinérií Leunawerke. Během následujících týdnů jsem se od četaře se šesti sestřely naučil hodně pilotních triků, které se ukázaly jako velmi cenné pro má pozdější bojová nasazení. Po několika týdnech tuhle skupinu rozpustili a já jsem dostal rozkaz k odchodu na své nové umístění. Dne 6. října jsem se hlásil u doplňovací letky 3. stíhací eskadry, která byla rozmístěna ve francouzském Saint Omer-Wizernes blízko Calais u Lamanšského průlivu. Rychlé úspěchy wehrmachtu proti Belgii, Nizozemsku a Francii dodaly vrchnímu velení už v srpnu 1940 odvahu k zahájení letecké ofenzívy proti Britským ostrovům. Ale už brzy neměl název „Den orla“ žádný význam. Hned na začátku letecké bitvy o Británii se projevila Achillova pata Me 109 E – příliš krátký dolet. Zpočátku ještě nebyly k dispozici přídavné nádrže, a tak byl čas na vzdušné souboje s Hurricany a Spitfiry, které startovaly z domácí půdy, omezen na asi 15 minut. Tento nedostatek nebyl při nasazeních v Polsku nebo ve Francii důležitý, ale teď, kdy vzdušné trasy vedly přes Lamanšský průliv, se mohli naši stíhači rozhodnout, jestli nechají osádky bombardérů po dosažení cíle svému osudu, nebo jestli kvůli nedostatku benzínu spadnou do „potoka“. Důsledkem bylo to, že se nedalo dosáhnout jednoho z nejdůležitějších předpokladů pro třeba jen nesměle pomýšlení na invazi do Británie – vzdušné převahy. Bojové lety nad průlivem si vyžádaly od luftwaffe tak velké ztráty, že se muselo už tehdy předpokládat, že tahle válka se nedá nikdy vyhrát.

Jak je zřejmé už z názvu, doplňovací letka není frontová jednotka. Jejím cílem je pod dohledem pilotů se zkušenostmi z bojů naučit nováčky bojovou taktiku. V St. Omer-Wizernes se doplňovací letka dělila o letiště se stíhací skupinou I./JG 3. Naše školní letka sestávala z asi deseti čerstvě vycvičených stíhacích pilotů, které školili různí instruktoři. K tomuto účelu jsme měli několik Me 109 E, které byly staženy od různých útvarů JG 3, a my jsme je dostali dispozici. Naším velitelem byl dr. Albrecht Ochs, přátelský důstojník a tak zvaný „Starý orel“. Ačkoliv na jedno oko skoro neviděl, byla to velká energií nabitá postava a v první světové válce létal ve 20. bojové letce. Později přišel k 22. letce uznávané 7. bombardovací eskadry kapitána Kastnera a létal tam se stroji Albatros a Gotha. Dne 3. ledna 1918 napadla Kastnerův Albatros skupina stíhacích letounů Spad a Nieuport, přičemž se mu podařilo jednu stíhačku sestřelit. Za tento čin byl se svým zadním střelcem vyznamenán velitelem letectva generálem von Hoepnerem čestným pohárem luftwaffe.

Piloti doplňovací letky s frontovými zkušenostmi nás učili všechny varianty letu ve formaci a pro přežití důležité věci a taktiky, například jak se dá orientovat podle různého uspořádání terénu, jak se vyhnout protiletadlové palbě, jaké únikové manévry se používají při útocích protivníka, jak si udržet přehled o přístrojích a o situaci ve vzduchu, všechno o střemhlavých útocích a mnoho dalších bojových technik. Instruktoři považovali za nejdůležitější neustále nám vtloukat do hlavy: „Nejvyšší prioritou je zvládnutí té které bojové situace. Musíte být pořád pánem situace a neustále si udržovat celý vzdušný prostor ve svém horizontálním i vertikálním zorném úhlu. Myslete pořád na to, že vzdušný souboj dopadne většinou ve prospěch toho, kdo uvidí protivníka jako první,“ říkali nám. Brzy se ukázalo, že mám zvlášť dobrý zrak. Toto nadání se mělo v budoucnosti proměnit ve vzdušná vítězství a často mi zachránit život, protože jsem dokázal objevit protivníka ještě dlouho předtím, než mě spatřil. Me 109 se svým úzkým kokpitem a poměrně širokými kovovými rámy krytu kabiny neposkytoval ten nejlepší výhled. Abych ho zlepšil, posouval jsem si sedačku vždycky dopředu a vzhledem ke své výšce 165 centimetrů jsem za rámy kokpitu stodevítky skoro zmizel. Kvůli tomu si ze mě kolegové dělali legraci: „Když vidíš letět kolem sebe Messerschmitt a nikdo v něm není, tak je to určitě Schuck.“

Pobyt v St. Omer-Wizernes jsem si užíval a už brzy jsem se cítil jako správný stíhací pilot. Ale válka byla ještě poměrně klidná a proto nebyly žádné poplachové starty, bojové lety nebo letecké souboje. Dvakrát nebo třikrát nám dovolili jít s instruktory do baru nebo do kina v St. Omer-Wizernes. Koncem října 1940 byli bojoví piloti I./JG 3 přemístěni se svými Me 109 na letiště v Belgii, odkud měli uskutečnit doprovodný let do provincie Namur. Tehdy ale nikdo neznal důvod – po setkání se zahraničními státníky měl přelétávat tento prostor Hitler. Když bojová letka opustila letiště v St. Omer, převzala její úkoly naše doplňovací letka a teď jsme měli pravidelně bojovou pohotovost. Jednou přišlo hlášení, že francouzské pobřeží má přeletět britský letecký svaz a byl vyhlášen poplach. Ještě nezkušení piloti startovali ze svých stojánek na všechny strany a panoval strašný zmatek. Kvůli dlouhému krytu motoru Me 109 byl výhled z kokpitu dopředu poměrně omezený. Aby pilot viděl alespoň trochu na přistávací dráhu, musel se strojem při pojíždění kličkovat sem a tam. Ale někteří nováčci na to při svém rozrušení ze svého prvního poplachového startu zapomněli.

Stalo se to, co se stát muselo a Messerschmitty pojížděly křížem krážem. Když na mě najednou najížděl jiný stroj, šlápl jsem silně na pedál směrového kormidla, abych zabránil srážce. Ozvala se hlasitá rána a můj Me 109 se převrátil na bok. Když jsem zase přišel k sobě, ležel jsem v nemocnici s otřesem mozku. Můj stroj Me 109 E-3 byla jenom hromada šrotu, ale tu nehodu, způsobenou mým úhybným manévrem, pilot druhého Messerschmittu, jehož jméno jsem se nikdy nedověděl, alespoň přestál bez škrábnutí. Krátce poté, co mě z nemocnice propustili, jsem byl 1. prosince 1940 povýšen na četaře. Dne 10. února jsem dostal nový úkol – v Brombosu, severozápadně od Paříže, byla postavena 10. doplňovací letka 3. stíhací skupiny a já jsem byl k ní převelen. Letěl jsem tedy s Me 109 z St. Omer-Wizernes do Brombosu, který leží přibližně na polovině cesty mezi Paříží a pobřežím Lamanšského průlivu.
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