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HAVÁRIE   LETADLA  ve  HŘENSKU  

 
 

FAKTA  HAVARIE   1A. 

Ju52/3mg4e  I./TG3  10.03.45 v 03:00 

 
WNr.6639  

 
Stříbrné stěny 459m u Suché Bělé 4V/9P 

Vyhlášení pátrání 11.03.1945 v neděli kolem 17:00, až když po něm vyhlásilo pátrání drážďanské letiště Klotzsche -  po 38 hodinách 

Posádka z I./TG3 Formálně jsou uvedena čtyři jména mužů, kteří údajně při havárii zemřeli viz Prameny WASt 

EINFELD Kurt          

 
oberfeldwebel 
(vrchní šikovatel)                    
 
28.03.1920 - 25let 

KRÄUSSLICH  Kurt          

 
oberfeldwebel 
(vrchní šikovatel)                    
 
07.05.1919 - 26let 

VANPEL  Adam       

 
oberfeldwebel 
(vrchní šikovatel)   
 
02.01.1914 - 31let 

NEUFFER  Fritz          

 
unteroffizier 
(desátník)                                  
 
23.05.1922 - 23let 

Prameny Deutsche Dienststelle für die Benachrichtigung der nächsten Angehorigen von Gefallenen der ehemamaligen deutschen  Wehrmacht  
(Německý úřad pro oznamování vyživovaných osob obětí bývalého něm. Wehrmachtu) WASt 
 
 

 
Luftflotte 6 Luftflotte 6/6.Letecká armáda Drážďany polní maršál R. Ritter von Greim  - vel. štábu gen.Friedrich Kless - vřazena I./TG3 

Letecké základny  v r. 1945/leden  Metzdorf - Riesa - Grossheim  - Treuenbrietzen - Cottbus 

V provozu schopném stavu měla  I. a II. skupina TG3 k 31.12.1944 dohromady 84ks Ju52/3m. Z toho I./TG3 měla 36 strojů  a II./TG3 48 
strojů  - v době havarie ve Hřensku měla I./T3 určitě nižší stav provozuschopných strojů  -  tzn. pod 36 strojů 

 

Stavy Ju52/3m 

Imatrikulace Havarovaný typ mohl nést až 4 označení, resp.5 viz obr. na trupu letadla vepř v žluté osmihvězdici (IV./TG3) nebo štabní ozn.RODI 
WNr./ Výrobní číslo - 6639 
Stammkennzeichen/STKZ - tzv. rodné číslo stroje bylo shodné s radiovým kodem letadla čtyři písmena XX + XX 
Verbandskennzeichen/Eskadrový kod - na trupu letadla, havarovaný stroj měl nést označení 4V + XX nebo 9P + XX  
Taktisches Kennzeichen/Taktický kod - na ocasním křídle ze tří symbolů - identifikace mateřské formace X1?, Y1?, TJ1 a N1E 
 

 
 

 

Velitel     TG3 Velitel 3.Transportní eskadry byl Geschwaderkommodore plk. Walter Hornung   (viz. kapitola Luftwaffe TG: tabulka T1 + T2 + T3) 

XIV.Fliegerkorps TG/Transportgeschwader/Transportní eskadra spadala pod velení XIV.Fliegerkorps/ Letecký sbor  (zrušen  v r.1944.) gen. J.Cölera, 

který byl zodpovědný za všechny transportní letecké složky a všechny jejich provozní záležitosti, operačně však podléhaly Luftflotte. 

TG3 v XIV.Fliegerkorpsu spadala pod Luft Transport Führer 1/ Východ gen.F.Morzika    (viz. kapitola Luftwaffe TG: tabulka T4)  

Seznamy World V žádných badatelských ani v odborných seznamech stroj s WNr.6639 není uváděn, nachází se ve skupině 24 nezvěstných letadel 
WNr. 6626 – 6649. Celkem vyrobeno cca 5 398ks Ju52/3m  

Seznam Bauer V seznamu Bauer (zhotovil K.Bauer) jsou stroje uspořádány dle 4 výrobců a montážních závodů pod výrobními řadami WNr., včetně 12 
výrobních serií – součástí je i seznam ukořistěných Ju52/3m, kde se obtížně dohledává WNr. 
Letadlo Ju52/3mg4e WNr.6639 v seznamu není potvrzeno žádnou informací tzn. jakoby nebylo zničeno 

 
Neexistují žádné informace o skupině 24 letadel Ju 52/3m s WNr.6626 až 6649 - našel jsem zatím dva stroje, resp. tři  

1- WNr.6631 Ju52/3mg4e DB+RC škola Sprottau pilot:Fontana,  palubní inženýr:Kühn, radista:Uebelhör     
2- WNr.6633 Ju52/3mg4e D-AXWB,který létal v Estonsku, po přeznačení se značkou ES-AUL Estonia DHL  
3- WNr.6639 Ju52/3mg4e 4V/9P+xx. (pravděpodbné označení na trupu) letadlo ve Hřensku   

 

Po letadle bylo vyhlášeno pátrání, tzn. že jeho let byl sledován - letu bylo přiděleno číslo letu Let 

Velitel I. skupiny v 3.Transportní eskadře byl Gruppenkommandeure kap.Georg-Dieter Matschullat Velitel  I./TG3 

Letky v I./TG3 Celkem bylo ve Skupině pět letek: Stab/zelena B + 1./bílá H + 2./červena K + 3./žluta L + 4./modra M   (štábní stroj měl znak RODI) 
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Trasa Praha Kbely/Ruzyň - Česká Kamenice – Mezná – Grosser Winterberg – Dresden            letecká  vzdálenost přbližně 120km  

Příčina havarie Důvodem havárie je udávána námraza na křídlech  

 
 
 
 
 
 
 
 
Počasí 

Hrubý rozbor počasí: v době havarie většina meterologických stanic v okolí neměřila, protože nebyla v provozu. Jedná se o Děčín, 
Teplice nebo Ústí nad Labem. Nejblíže byla v provozu stanice v Podbořanech, která data z tohoto období udávala. V roce 1945 
10.března se pohybovaly teploty od 0 do 6 °C a byly slabé srážky, o den dříve 9.března dokonce mrzlo.Dále bylo po oba dny zataženo. 
Až 10.3. večer bylo oblačno.To znamená, že ve výšce byly teploty pravděpodobně výrazně nižší než 0 °C což při srážkách a oblačnosti 
tvorbu námrazy rozhodně nevylučuje.Rychlost letu mohla do jisté míry námrazu ovlivnit. Proto nelze vyloučit zdůvodnění, že námraza na 
křidlech byla opravdu příčinou havarie.   
 
Podrobnější rozbor počasí: z dostupných informací pro den 10. března 1945 vyplývá, že ve výšce 1500 m.n.m. se pohybovala teplota 
mezi -5 až -8 °C. Ve výšce nad 1500 m.n.m.se nacházela oblačnost a vysoká vlhkost vzduchu blížící se 100%,to  jsou podmínky, které 
zcela pravděpodobně mohly v tento den tvorbu námrazy způsobovat.Rychlost 250 km/h je dostatečná pro silnější tvorbu námrazy.Pro její 
vznik stačí  výskyt letadla v oblačnosti v řádu desítek vteřin.V takových podmínkách  se během minuty dokáže vytvořit námraza o síle 
1mm, což na celou váhu letadla má nezanedbatelný vliv. Je dost pravděpodobné, že vzhledem k výšce letu bylo podchlazené a při 
sestupu níže,do vyšších teplot pravděpodobně nedošlo k roztátí potencionální námrazy, protože teplota v nižších výškách byla blízká 
nule, což na roztátí nestačí. A naopak vyšší vlhkost i v nižších hladinách vedla možná k tvorbě další námrazy.Nelze vyloučit i srážky. 

Radary na to tehdy nebyly. Podle staničních měření se i přes den pohybovala při zemi vlhkost kolem 90% a to je vysoké číslo a potvrzo-
valo by to předchozí teorii.Jinak podle všeho zároveň vanul ten den odpoledne a večer velmi silný severozápadní vítr. Nakolik mohl být 
"spolupachatelem" nehody je samozřejmě další otázkou. 

Hlášení o havarii 
 Hlášení č.1  v pořadí první  hlášení ze dne 11.03.1945 Bergen  

 Hlášení č.2  v pořadí druhé hlášení ze dne 12.03.1945 Gampe  

 Hlášení č.3  v pořadí třetí     hlášení ze dne  23.06.1949 Zozulja 

Hřbitov Ve hřbitovní knize nejsou uvedeny jména - také je uváděn rozdílný počet pohřbených osob 

Vyšetřování Vyšetřování havarie zajišťovalo letiště Praha-Kbely 

Mapa letu Ju52/3m 

Místo havarie 
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 Posádka 3 osoby:  1x hlavní pilot + 1xcopilot + 1x radista 

Kapacita 18 vojáků nebo 12 zraněných 

Délka stroje 18,90m 

Rozpětí křídel 29,25m 

Výška stroje 4,50m 

Nosná plocha 110 m
2
 

Hmotnost prazdného stroje 6 510kg 

Max vzletová  hmotnost 11 000kg/9 200kg 

Vrtule kovové dvoulisté vrtule bez měnitelného úhlu náběhu o průměru 2,90m  

Motor 3 x hvězdicový 9-válcovýmotor BMW 132 A-3 každý o výkonu 533kW 

Max rychlost 265km/h /  ve výšce 1700 m n. m.  je možné dosáhnout rychlost 295 km/hod. 

Cestovní rychlost 211km/h - 253 km/hod 

Přistávací rychlost 110km/h 

Dolet 870km /1 300 km s přídavnými nádržemi 

Spotřeba  1,0 l paliva/tkm  

Dostup 5 490 m 

Stoupavost 3 050 m za 17min…….. 180-200m/min 

Výkon 3x 535kW u motoru BMW 132A -3  tj. celkem cca 1. 605kW 

Palivo nádrže 2 450 litrů 

Výzbroj MG13 1x kulomet 13,00mm  +MG15 2x kulomet  7,92 mm + Bomby: až 500 kg pum 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3m: pro třímotorový stroj 
g:    pro základní konstrukční verzi  
4:    pro subverzi základní konstrukční verze  
e:    pro označení typu motoru  
a-e-eo-o: písmena určená pro typ motoru  

 

Základní typové provedení má 21 základních podtypů a dalších 26 evidovaných verzí – celkem se jedná o 47 provedení  
 

FAKTA  Ju52/3mg4e 1B. 

Typy Ju52/3m 

Typ Ju52/3mg4e g4e E  -  nákladní 
g4e S  -  sanitní 
g4e St  - štábní transport 
g4e R  -  dopravní pro 16 pasažérů 
g4e H  -  pro navigační výcvik 
g4e F  -  pro transport parašutistů 
g4e Z  -  pomocná výzbroj v oknech 

Ju 52/3m bylo převážně vyráběno v pro-
vedení g3e a g4e 
 
velké nákladní dveře na pravé straně a ve 
stropě trupu, také dveře ve střeše kabiny 
 
zesílený podvozek a podlaha  
 
dosedací zadní část doplněna odpruže-
ným kolem náhrada za pevně ostruhy 

DOPLŇUJÍCÍ  INFORMACE 2A. 

Letadlo letělo ze směru od Prahy a směřovalo na letiště v Drážďanech - stroj si vzájemně předávaly letecké hlásky 
 

Komunikace 

Posádka  1./ Posádku tvořila jen obsluha - 4 členové 
2./ Posádku tvořila jen obsluha - 3 členové 
3./ Současně s posádkou letěli i další osoby 
4./ Letadlo převáželo z Prahy důležitou dokumentaci 
 

 

5./ Letadlo převáželo z Prahy důležitou osobu  
6./ Posádka vykonávala let bez vidu - jen na přístroje 
7./ Posádka vykonávala školní let 
8./ Únava pilota – nepozornost, mikrospánek 
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Letecké operace 

V brzkém ránu přivezlo letadlo z II./TG3 z Vratislavi/Breslau na letiště Grossenhain u Riesy zraněného, tehdy 24 letého granátníka  254. pěší 
divize Gerharda Wernera: „Jako voják jsem sloužil pouhé čtyři měsíce. Přidělili mě k 454. granátnickému pluku.  Naposledy jsem byl s posádkou 
v Užhorodu. Potom nás převeleli do Vratislavi/Breslau. Při explozi v pevnosti Vratislav/Festung Breslau13.02.45. jsem byl zraněn. Přibližně 10 
dní jsem ležel v hlavním bunkru na Elbingstrasse. Kolem třetí hodiny ráno jsme byli jako zranění naloženi do jedné Ju 52/3m. V letadle jsme 
leželi namačkaní na sebe, byla ukrutná zima, pamatuji se, že start byl velmi obtížný, letadlo bylo asi přetíženo. Cíl letu se několikrát měnil 
vzhledem k  leteckým útokům. Přistáli jsme kolem šesté hodiny ranní v Grossenhainu u Riesy. Kvůli přízemní mlze jsme přišli o podvozek a 
půlku křídla. Letoun, v němž Werner letěl, byl s největší pravděpodobností Ju52/3mg14e, výrobního čísla 641236. Tento stroj z  II./TG3 vedou 
německé statistiky 23. února 1945 jako zničený ze 30 % během přistání na letišti Grossenhain u Riesy. Během této noci, při zásobování Bres-
lau, přišla II./TG3 o pět letadel a I./TG3 o jeden stroj 

Posledními velkými akcemi letadel Ju52/3m byly zásobovací lety nad obležené pevnosti Poznaň a Breslau/Vratislav/Wroclaw  

 

Ve dnech 13.2.1945 až 1.5.1945 probíhalo nepřetržité zásobování pevnostního města Breslau transportnimi letadly Ju52/3m, He111 a Do17 (viz 
I./TG3), které pendlovaly z letišť Dresden-Klotzsche a Jüteborg do Hradcem Králové a Ruzyně. Na saských letištích se nakládaly PHM, potravi-
ny, zbraně i vojsko a dopravovalo se do Breslau/Vratislav. Odtud se, se zraněnými, letělo do nemocnice v Hradci Královém a následně do 
opraven Junkers do Ruzyně. Pendlovací okruh byl opět ukončen na některém ze saských letišť. Při této akci Luftwaffe ztratila 165 motor. letadel  

 

Praha Ruzyň 

Praha Kbely 

Letadlo mohlo odletět také z letiště Ruzyň, neboť se zde prováděly dvě činnosti: 
 
A./ Opravy letadel Ju 52/3m  
 
B./ Učilo se zde přistávat s poškozenými letadly 

Letadlo s největší pravděpodobností odlétalo z letiště Kbely, odtud se zajišťovaly zvláštní lety a také zde sídlily dvě organizace  
 

A./  Letecká škola - Velitelství 3.letecké školní divize FFS/ FlugzeugFührerSchule - velitel letiště: Georg Mayer  30.11.44 - 01.02.45 

      Jednalo se o výcvikovou základnu Luftwaffe,cvičilo zde asi 17% pilotů z celkového počtu všech škol Luftwaffe. Zajišťoval se zde, jak základ     
      ní výcvik budoucích letců, tak i přeškolování na jiné stroje  Součástí výcviku byl také let bez vnější viditelnosti a let s autopilotem Byla zde   
      letadla vyřazená z aktivní služby z těžších strojů to byly právě Ju52/3m, také Do 17 a He 111.    
 
B./  Výzkumný ústav letecký 
 
C./  Odbavovaly se odtud zvláštní lety z Protektorátu – jednalo se o přepravu osob se zvláštní důležitostí např. nacisté, politici a důležité zásilky 

1.verze odletu Ju 52/3m z Kbel: odlétlo s osobami ze školy FFS FlugzeugFührerSchule A / B 4                               
2.verze odletu Ju 52/3m z Kbel: odlétlo s osobami z Výzkumného leteckého ústavu                              
3.verze odletu Ju 52/3m z Kbel: odlétlo s osobami se zvláštní důležitostí nebo s nákladem důležité zásilky 

4.verze odletu Ju 52/3m z Ruzyně: odlétlo, jako jedno z řady strojů, z velkého opravárenského závodu Junkers, který se zde nacházel  
5.verze odletu Ju 52/3m z Ruzyně: odlétlo jako opravené letadlo na běžný zalétávací let                            
6.verze odletu Ju 52/3m z Ruzyně: odlétlo jen z důvodu mezipřistání                             
7.verze odletu  Ju 52/3m z Ruzyně:  odlétlo na zásobovací  pendlletlet  pro Wroclaw, odkud  odvezlo zraněné do nemocnice Hr.  Králové,  aby   
                                       pak  přilétlo do Prahy  na opravu do  opravárenského  závodu a odtud na svou základnu do Dražďan nebo  Jüteborgu  

Operace Breslau 

Vzpoura pilotů Luftwaffe a Diplomatické depeše: V diplomatických depeších mezi Berlínem a Japonskem jsou údaje jež potvrzují, že Němci 
vlastní zničující bombu.Göring po svém zatčení tvrdil, že se pokusil vyvolat u pilotů Luftwaffe vzpouru, aby tuto bombu, která by mohla zničit 
veškeré lidstvo, odmítli používat. K povstání 300 pilotů a velitelů Luftwaffe skutečně došlo v oblasti Lahn v Hessensku, Někteří z nich za to 
údajně zaplatili svými životy. Důvod vzpoury USA a VB dodnes tají, deníky Luftwaffe z této doby jsou u Spojenců vedené jako přísně tajné. 

 

Vzpoura pilotů 

Operace Lusty Od 15.09.1944 probíhala operace Lusty, obsahem byl seznam 26 leteckých objektů/ tzv. „ Černý seznam“, kterých se spojenecká komanda 
měla zmocnit. Seznam byl předložen 29.04.44  gen. Arnoldovi od Combined Intelligence Priorities Committee CIPC a Air Service Com-
mand/ASC ze  strategických leteckých sil USSTAF. Mezi místy na seznamu byly např.  Peenemünde,  továrny a opravny Messerschmitt (Cuno 
Hřensko), výrobci raketových motorů (Schmidding Tetschen) a testovací středisko Rechlin. 

V době havarie již běžela operace Spojenců Lusty a nebylo nic neobvyklého, že němečtí piloti, vědci přelétávali k Spojencům 

Na čs. letištích byl zvýšený provoz, přistávaly zde i Me262, samozřejmě, že se zde i vyskytovali významné osobnosti hitlerov-
ského Německa. Přibližně v téhle době Patton se připravoval překročit Rýn u Openheimu, Montgomery zase u Weselu a 
Sověti už stáli za Odrou.Válka byla rozhodnutá, do Čech se přesouvá archív SS, včetně jiných dokumentů a cenností 

UDÁLOSTI v ČASE 2B. 

Jaltská koncerence: gen.Antonov Spojencům předložil zakladní požadavek: Leteckými akcemi zaměřenými na dopravu nedovolit nepříteli, aby 
přemístoval své síly ze západní fronty na východ, s důrazem zejména paralyzovat železniční křižovatky  

 

04.02. 1945 

12.02. 1945 Sověti jsou informováni z velitelství SHAEF o nočním bombardovaní Drážďan 

Rozšířen rozkaz ARLZ, nařizoval civilní správě v Protektorátu, že má zůstat na svých místech i v případě, že se celá oblast Protektorátu stane 
bojovým prostorem. Po přiblížení fronty měly zaměstnankyně nacistických úřadů odjet do týlu a muži měli okamžitě nastoupit k jednotkám 
Volkssturmu. Doporučovalo se odstěhování německého obyvatelstva, zejména osob práce neschopných, starých žen a dětí, ale také i nepo-
stradatelných odborníků i těch české národnosti. 

09.02. 1945 

13.02. 1945 Bombardování Drážďan – pravý břeh Labe, kde se nachází letiště a velitelství Wehrmachtu mají Spojenci zakázáno bombardovat - některá 

letadla Luftwaffe startují k protiútoku, ale dostávají přísný rozkaz nebojovat a vrátit se na základnu 

23.02.1945  

Nabízí se dvě nejpravděpodobnější možnosti letu: jednalo se o tzv.pendllet a nebo o přepravu významné osoby, dokumentů 
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LETECKÁ JEDNOTKA   TG 
 

Bombardování u Pirny: Dopolední nebe nad Pirnou bylo šedé, zatažené,když po 11.hod. zazněly sirény. Krátce poté jsme uslyšeli řev blížících 
se bombardérů. Za chvíli byl silnější a silnější až nakonec se nacházel přímo nad  Graupou. Vzhledem k oblačnosti na nebi nebylo nic vidět. 
Najednou se v černém mračnu objeviliy paprsky blesků, které padaly přímo na nás. Kouřové bomby! To byl pozemní nálet. Lidé spěchali do 
sklepů domů, někteří zase utíkali z domů ven do otevřené krajiny. Celá věc trvala jen několik minut, ale zdálo se to jako věčnost, hluk  exploze. 
Asi po 30 minutách vše skončilo, bombardéry odlétly. Bomby dopadaly na vesnice Borsberg, Graupa, Jessen, Birkwitz. Nejvíce byly zasaženy a 
zničeny obce Borsberg a Birkwitz.V Borsbergu přišlo o život 11 lidí v Birkwitz byla jedna oběť. Až do konce války, byl skoro každý den pozna-
menán protileteckým poplachem. Během března jich bylo celkem 22, z toho 7x bylo slyšet letadla nebo padající bomby. 

  

  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
   
  
  
  
  
  
  
  
   
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
1945 březen  
Vzpoura pilotů Luftwaffe a Diplomatické depeše: V diplomatických depeších mezi Berlínem a Japonskem jsou 
údaje jež potvrzují, že Němci vlastní zničující bombu.Göring po svém zatčení tvrdil, že se pokusil vyvolat u pilotů 
Luftwaffe vzpouru, aby tuto bombu, která by mohla zničit veškeré lidstvo, odmítli používat.K povstání 300 pilotů 
a velitelů Luftwaffe skutečně došlo v oblasti Lahn v Hessensku, všichni za to zaplatili svými životy. Důvod 
vzpoury USA a VB dodnes tají, deníky Luftwaffe z této doby jsou Spojenci vedené jako přísně tajné.  
  
1945 02.03.  

02.03.1945 

04.04.1945 Tajná porada Himmlera, Kleina a Bormanna v Benešově o transportu a zabezpečení asi 960 beden s cennostmi a majetkem pohlavárů a pí-
semností III.Říše, včetně památek původně určených pro Hitlerovo linecké muzeum: zajistí K. H. Frank a generál SS Emil Klein.  

10.03.1945 Havarie letadla Ju52/3mg4e ve 03:00 nárazem do skalního bloku Stříbrných stěn u Suché Bělé nedaleko obce Hřensko 

16.04.1945 Německé prameny uvádějí, že k 16.dubnu 1945 se na Ruzyni nacházelo 197 letadel, dalších 170 bylo v Praze Kbelích, 101 bylo v Klecanech a 
200 se údajně nacházelo v Plzni. Američane při přeletech nad Ruzyní zaznamenaly 61ks Me 262 

3. 
 
 

Letecká jednotka Transportfliegergeschwader se systematicky označovala jako TG, jednalo se o dopravní eskadry. Její předchůdkyní byla také 
transportní jednotka, ale s jiným označením KGr.zb.V. Jednalo se o zkratku Kampfgeschwader zur besonderen Verwendung/KGr.zb.V – 
překlad: Bitevní eskadra zvláštního nasazení. Do r.1943 bylo toto označení i pro všechny transportní jednotky Luftwaffe. Když Luftwaffe 
v r.1943 na Východní frontě  utrpěla zásadní ztráty, přimělo to velení k její reorganizaci.Tím se z leteckých složek zcela vyčlenila transportní 
doprava. Stroje, které v nich létaly byly až na vyjímky pomalé a málo vyzbrojené, viz Ju52/3m 
 

TG/Transportfliegergeschwader/Transportní eskadra vznikla 05.05.1943  

TG/Transportfliegergeschwader  tvořilo 5 Geschwader/Eskader TG1 až TG5   

Každá Geschwader/Eskadra  TG1 až TG5 měla 1x Štábní letku s max. 4 Gruppe/Skupiny   

Každá Gruppe/Skupina měla zpravidla  1x Štáb. skupinovou  letku se 4x letkami, každá s 10-12 letadly  

Po celou dobu své existence měla ve výzbroji převážně Ju 52/3m v různých modifikacích   

Provozována byla do 05.května 1945.  viz samostatná kapitola Luftwaffe TG na www.bauer917.mzf.cz 

 

 

  

  TG 

  

  TG3 

Velitel TG3 /3.eskadry/ Geschwaderkommodore plk. Walter Hornung  
 
(08.1943-30.09.1944 Oberstleutnant/podplukovník SCHRÖDER Walter)  
 

10.1944-30.10.1944 Oberstleutnant/podplukovník HORNUNG Walter 

Velitel eskadry 

Stab/TG3 Stabschwarm TG3/Stabní eskadrová letka  
Součástí letky byly jak letadla tak i pozemní personál 

Letky v I./TG3 

Velitel I.Skupiny v TG3 I./TG3 (první číslice před  lomítkem (římská číslice) - určovala Skupinu v Eskadře  
 
1944 -05.45 Hauptman/kapitán MATSCHULLAT Gerorg-Dieter 
(05.43-1944 Hauptman/kapitán ELLERBROCK Hans-Hermann) 
 
 

Letadla TG3 Každá Eskadra měla různý počet strojů, pohyboval se mezi 40-60. Převažovaly Ju52/3m v řadě modifikacích 

- byly i vyjímky jako u TG5 ta měla Me 323 nebo u IV./TG4 ta měla italské LeO 451 

1./TG3 (první číslice před  lomítkem - arabskáká číslice - určovala Letku ve Skupině)  
2./TG3   
3./TG3 rozpuštěna a přestavěna v r. 1944/05  z 3./TG3 a ze 4./TG3 
4./TG3 rozpuštěna v r. 1944/05  a nově uskupena do 3./TG3 

4A. 
 

MÍSTO   HAVÁRIE 

Popis místa Letadlo havarovalo v oblasti Stříbrných stěn, jedná se o rozsáhlý skalní blok ve vzdušné délce 1,3km, který se táhne od serpentin na Grosser 
Winterbergu až k potoku Suchá Bělá. Za potokem navzuje další skalní blok Tetřeví stěny. Obě skalní stěny jsou ve výšce 459m, resp.451m. 
Základna hlásky na Grosser Winterbergu je ve výšce 556m, převýšení od stěn je cca 100m. 
 

Uzavřený skalní prostor s vyšší výškovou a delší délkovou vzdálenosti způsobí v takto uzavřené prostoru výrazně velký hluk  
Letadlo mělo váhu minimálně 7 tun a jeho velikost byla: délka 30m  - šíře 19m - výška 4,5m   

 

Úsek Stříbrných stěn od Kretschmerova dolu na severovýchod k Suché Bělé je předělen do třech bloků. Ty jsou od sebe oděleny dvěma, nad 
sebou, stékájicími potůčky, které jsou pravým přítokem do Suché Bělé. Ten blíže ke Kretschmerovu dolu protéká Zlatým dolem.  
 
Suchá Bělá pramení z málo vydatného pramene, ale její tok je především zásobován z Jelení louže, která se nachází blízko jejího pramene.  
 
Dříve podél Suché Bělé vedla turistická cesta. Na jihu začala u Panenského pramene, kde se také nacházel 4. hřenský mlýn, dnes je zde 
vodárna, až k Sasko-České hranici. Na severu, spodní cesta, odbočovala pod Tetřevími stěnami k Matz-Seidlovým stěnám, aby se nad Dlouho-
dolskými stěnami napojila na Fremdenweg v Čechách. Vrchní cesta v Mihotajícím údolí odbočovala vpravo do Jelení louže a pod Pastýřskými 
stěnami se také napojila na Fremdenweg v Čechách. V tom samém místě, kde odbočovala vpravo, byla také cesta co odbočovala vlevo, ta v 
blízkosti hraničního kamene č. 11 se napojila na Fremdenweg v Sasku. Odtud to bylo cca 900m do restaurace s ubytováním na Grosserr Win-
terbergu. 
 
V minulosti musela být turistická cesta hodně navštěvovaná. Na bývalé turistické cestě můžeme ještě dnes vidět úseky vytesaných schodů, 
záseky na trámy pro můstky a na okolních kamenech řadu vytesaných symbolů, včetně číslovaných katastrálních kamenů.Ti pozornější v okolí 

najdou pozůstatky od malých důlních děl. Už z názvu lze usoudit co se zde dolovalo. 

 

http://www.bauer917.mzf.cz/
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  HLÁŠENÍ 4B. 
 

Popis vraku 

Letadlo dle fotografie havarovalo v prostoru Suché Bělé - Kratschmerův důl, resp.skalní blok Horská zvonička.  

Stroj dopadl na břicho a obě křídla byla od trupu oddělena. Váha plných nádrží v křídlech urychlila jejich oddělení od trupu, ať již s nárazem do 
země nebo zachycením o skálu. Nárazem došlo k poškození osmi čepů, které způsobily odlomení křídel od trupu. Nádrže, vzhledem ke krátké-
mu letu byly naplněné 

Stroj se při havarii nepřevracel – nepoškozený vrch trupu s fungujícím kulometným víkem 

Podle toho jak letadlo leželo, došlo k havarii v malé výšce od země,  jeho pád mohl být částečně zbržděn korunami stromů 

 

Přímá vzdálenost od místa předpokládaného nárazu do skalní stěny k místu, kde ležel vrak není velká, terén tam prudce klesá 

 

 Hlášení č.1  v pořadí první  hlášení ze dne 11.03.1945 od Bergena  

Toto hlášení uvádí, že na místě zahynuli 3 spolucestující -  také lze přeložit - 3 členové posádky,  nepochopitelně je zde uváděn stroj Ju87 

Ju 87 je stíhací letadlo s jedním motorem a Ju52/3m je mnohem větší dopravní letadlo se třemi motory viz obr 

 
Samozřejmě, že letadla bylo možné zaměnit, ale každý malý německý kluk i děvče dobře znali stroje létající v oblacích. Učili se to, měli jejich černé siluety v sešitech 
nebo se umísťovali na všemožných místech a i v různých knihách z II.sv. války se uvádí jak místní obyvatelé dokázali rozeznat stroje i podle zvuku. 

 Hlášení č.2  v pořadí druhé hlášení ze dne 12.03.1945 od Gampeho   

Uvádí, ale jen v poznámce, že v troskách letadla byli 4 mrtví muži 

Ve svém archívu jsem našel zápis havarie letadla také z I./TG3 ze dne 08.03.1945, Ju52/3m, které havarovalo ve Hřensku mělo datum havarie 10.03.45. Protokol o 
havárii předkládám s tím, aby bylo vidět jak takový zápis běžně vypadal a jaké obsahoval náležitosti 

 

 
Úřední zápis havarie Ju52/3m WNr.10140 4V + CL z I./TG3 ze dne 08.03.45 se všemi náležitostmi, včetně jména a příjmení. Vpravo předkládám originál vydaného 
příkazu k letu č.998 pro Ju52/3m 7U + LK z Transportní skupiny 20, ze dne 30.10.1942 pro let v Norsku, pro pilota uffz. Stromberga 

 

Zápis havárie 

Letový příkaz 

Ju87 

Ju52/3mg4e 

Přímá vzdálenost od hotelu na Grosser Winterbergu,hláska je součástí, k možnému místu havarie je max 900m 

Budova na Grosser Winterbergu musela být zcela obsazena, informace z té doby nepřipouští pochybnosti o tom, že by byla prázdná. Dokladem 
mohou být podrobné 14-ti denní zápisy o pohybu obyvatel v okolních českých obcích. Např. Hřensko v době havarie mělo 760 stálých obyvatel 
a dalších 600 bylo evidováno jako uprchlíci. Místní byli povinováni ubytovat prchající před Sovětskou armádou, která před sebou děsivě hnala 
obrovský počet utečenců. V pokojích byla ubytovací kapacita 60 lůžek, restaurace uváděla 80 míst a sál byl pro 100 osob.  
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AAANNNAAALLLÝÝÝZZZAAA   PPPŘŘŘÍÍÍČČČIIINNN    

TTTEEECCCHHHNNNIIIKKKAAA   
 

Námraza Havárie, dle zápisu, byla způsobena námrazou na křídlech – proti tomu stojí fakt,  že Ju52/3mg4e měl dokonalé odmrazování křídel, 
zcela běžné létal v extrémních zimách v Rusku a nikdy tento stroj nehavaroval z důvodu námrazy na křídlech 

Stroj byl již vybaven (od r.1941) automatickým pilotovým systémem Siemens – mohlo dojít k jeho selhání 

 

 Hlášení č.3  v pořadí třetí  hlášení ze dne  23.06.1949 od Zozulji 

Prap. Zozulja byl pověřen vedením stanice SNB ve Hřensku a měl za úkol zpracovat inventarizaci válečných hrobů. Ve své zprávě uvádí, že v hrobech č.65.č.66 a č.67 
jsou pohřbeni tři letci německé brané moci, kteří v prostoru Hřenska havarovali a vznícením letadla uhořeli. 

 

 

 

Z hlášení vyplývá, že na obecním hřbitově jsou pohřbeny tři osoby - možná členové posádky havarovaného letadla - odporuje to tak zprávě od  Deutsche Dienststelle für 
die Benachrichtigung der nächsten Angehorigen von Gefallenen der ehemamaligen deutschen  Wehrmacht   

Hlášení postrádají, naprosto nepochopitelně, jména zemřelých osob a imatrikulační znak letadla na trupu, který je na fotu zakryt a musel být velmi dobře vidět. Vysvětle-
ním může být přítomnost armádních zástupců z Drážďan, což se dělo jen ve výjmečných případech. Stávalo se tak jen při vyšetřování havárie, kdy se jednalo o význam-

nou přepravovanou osobu zvláštní důležitosti nebo o utajené písemností. Dokládá to i informace, že letadlo bylo sledováno a v Drážďanech očekáváno   

Není možné, aby se na hláskách spalo, jak uvádí ve výpovědi lesník Neubert, když se zmiňuje o hlásce na Grosser Winterbergu. O havarii museli na hlásce vědět, hned 
při nárazu letadla do skal, muselo to způsobit velký hluk. Hláska se od místa havarie nachází cca 700m. Navíc budova na Grosser Winterbergu byla plně obsazená 

 Hlášení z jakékoliv letec. havárie v oblasti, tedy i té ze Hřenska,  zpravidla obdržely níže uvedené složky , zprvu byla havárie ohlašena všem telefonicky 

Velení letecké vojenské základny Praha-Kbely 

         Wehrmacht velení Děčín Hauptm. Wagner 

         Letecké regionalní presidium Vrchní inspektor Hamm 

         Velitelství policie Liberec  

         Vedení letiště Drážďany  Hauptm. Schwarz 

 

    

 
  HLÁSKY 

Vzdušná vzdálenost hlásek mezi vrchy Grosser Winterberg a Studenec/Česká Kamenice  je asi 19km  
 

Zápisy z knih na hláskách, zatím nebyly nalezeny, blíže by příbližily informace k popisované havárii 

 

Každý pád letadla musel být zapsán na četnické stanici, pokud  to bylo ve vojenském prostoru zápis smělo provést  jen gestapo 

Letadlo si vzájemně předávaly hlásky – obě hlásky na Groser Winterbergu a na Studenci byly součásti koridoru Praha - Dresden 

 

Hlásce před Studencem předcházela jen hláska v Hošťce – letadlo tady muselo proletět mezi vrchem Sedlo 726m a vrchem Vlhošť 614m 

Jednalo se o hlásky na přeshraničních leteckých koridorech v Sasku na Grosser Winterbergu 556m a v Čechách na vrchu Studenci 737m  

 

Hláska na Studenci byla od února 1945 podřízena Luftgau VIII. v Praze - velitel gen.Veit Fischer, vel. štábu plk.Kurt Rohde 

Grosser Winterberg Studenec 

4C. 
 

V Ju52/3m letěl pilot, který jinak létal na jiném typu stroje a neměl tolik zkušenosti s tímto typem a neuvědomil si jeho technický 
nedostatek - pomalé stoupání 

 

Autopilot 

Pilotáž 

555...   
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Jednou z možností, asi nejpravděpodobnější je, že se jednalo o tzv.pendllet a havarie mohla být způsobena únavou pilota.  

 

Ostřelování Nabízí se verze, že stroj byl zasažen dělostřeleckou palbou vlastní protiletadlovou obranou, která byla v pohotovosti při ostřelování 
letadel spojenců, které se již vyskytovaly ve vzdušném prostoru Protektorátu a omylem - obsluhu zajišťovali už i Hitlerjugend -  mělo 
být letadlo, někde nad Roudnicí zasaženo a poškozeno 

Z fotografií nelze zjistit zda byl stroj zasažen nějakou střelou a ani v textech v hlášení se nic podobného neuvádí. Uvedená domněnka 
nemusí být daleko od pravdy, neboť jsou známé noční přelety Spojenců přes Protektorát na nálety Drážďan. 

Že by nikdo z ubytovaných tak velký hluk, jaký způsobilo havarované letadlo, neslyšel ? Už vůbec nemůže být řeč o tom, že hlídka na 
hlásce nic neviděla, neslyšela. Pravdou může být opak, sama hlídka jako první mohla zasahovat u havárie.  

 

Podle lesníka Neuberta byla dobrá viditelnost. Možná, že piloti byli ohromeni krásou terénu přes který letěli a byla to nepozornost 

  
 
Stroj se snažil přiblížit k hlásce na Grosser Winterbergu a pilot pravděpodobně nedodržel výšku, možná že příliš brzy nasadil na 

klesání při vidině Labe a některým z křídel zachytil/narazil na skalní stěnu.  

Havarie mohla být následkem poškození hydraulického systému ovládání dělených křídel - originální konstrukce 

Podle havarovaného trupu nemohl být náraz do skalní stěny tak mohutný, tzn. rychlost nebyla nějak vysoká, spíše nízká. Letadlo 
mohlo být zachyceno a brzděno již před skalním blokem vršky stromů 

 

Letadlo odlétalo z opraven v Ruzyni a nemuselo být dokonale opraveno, příčinou mohlo být i úmyslné poškození 

Byla oblačnost, stroj mohl kvůli ní letět ve výšce 1500m tzn. pod oblaky, v místě Mezné i 1000m specifický vzduch v tomto místě – „jak 
pod pokličkou“ byl oproti prostoru u Studence teplejší, pilot na tuto situaci nestačil rychle zareagovat a stroj se začal propadávat 
. 

Stroj se odklonil od přímého letu a začal zatáčet, tím se propadl v prostoru, kde proudil teplejší vzduch – kdyby stroj letěl rovně nesta-
lo by se tak - podobná příčina současné havarie Ju52/3m z Ju-Air v Alpách při vyhlídkovém letu 2018/srpen 

 

Zahleděnost 

Termodynamika 

Hydraulika 

Průlet 

Ukvapenost 

Musely by vysadit současně dva motory, stávalo se, že pilot dovedl přistát i s jedním motorem. Devítiválcové hvězdicové motory BMW 
byly jedny z nejméně poruchových -  nejoblíbenější/nejbezpečnější letadlo jak u mužstva tak i u generálů 

Motory 

Sabotáž 

Prostřelení 

Unavenost 

Pochybnost o požáru: kdyby vrak hořel, naplněné nádrže v křídlech by způsobily velký požár - hořící Ju52/3m vypadá jinak 
Za motorem byla protipožární přepážka, bránící rozšíření požáru při vzplanutí motoru dále na letoun. Skládala se ze dvou kovových 
stěn, mezi nimiž byl vložený azbest. Přepážkou byla protažena táhla, potrubí a další prvky k ovládání motoru. Tyto průvlaky byly 
utěsněné, aby spolehlivě chránily jak konstrukci letounu a palivové nádrže, tak i pilota před účinky vysoké teploty, zplodin hoření a 
plynů z hasicího zařízení. 

 
Požár 

Letecká vzdálenost trasy Praha – Drážďany byla 120km. Stroj než havaroval, mohl uletět při cestovní rychlosti 250km/h (max.295km/h) 
vzdálenost 80km, ve  vzduchu mohl být  přibližně  20 minut 

 

 

Doba letu 

Letadlo směřovalo na Grosser Winterberg, jako k hl. orientačnímu bodu a odtud mělo v úmyslu nalétnout nad koryto řeky Labe, aby 
mohlo snadno doletět do Drážďan. Let směřoval ke hraničnímu kameni H 11-6. 

Hlučnost 

LLLEEETTT   
 

Náraz 

Nízká výška 

Letadlo nenabouralo čelně, ale zachytilo jedním ze svých křídel, které se následně snadno odtrhlo. Křídla Ju52/3m byla připevněna 
k trupu 8 bezpečnostními čepy. Rychlost musela být nízká - letadlo nehořelo. I když se všude uvádí, že stroj hořel 

 

 

Vrak 

Letový prostor stroje byl omezen ze tří stran: vlevo Stříbrnými stěnami 459m, vpravo Tetřevími stěnami 451m a zpředu vrcholem 
Grosser Winterberg 556m 

 

Prostor 

Koridor Jinou alternativou havárie, dle zkušených pilotů, mohlo být zpozorování hladiny Labe a s ním náhlé neobezřetné snížení výšky. Mno-
ho letců používalo koridor Labe jako dopravní cestu. 

 

 

VVVEEERRRZZZEEE   LLLEEETTTUUU   
 

Vzhledem  k vyhlášení pátrání a času očekávání letadla na velitelství Luftflotte 6 na Drážďanském letišti a neuvedení formálních nále-
žitostí v dostupných dokumentech se mohlo jednat o neobvyklou přepravu, jako byla přeprava  osob se  zvláštní důležitosti nebo pře-
prava utajených písemností.  

 

Jako jedna z možností se také jeví let stroje, který zásoboval Wroclaw/Breslau obklíčený Rudou armádou, kde se Wehrmacht urputně 
bránil. I./TG3 zajišťovala přesun vojáků, zbraní, střeliva, pohonných hmot, potravin a zdravotnického materiálu do místa boje. Odtud 
nakládala zraněné, kteří leželi na podlaze naskládaní na sobě. Velmi často byly stroje přetížené (i 30 zraněných). Při letu byla obrovská 
zima jak posádce, tak především zraněným. Zraněné vyložili v nemocnici v Hradci Králové a pak měla posádka za úkol letět zpět na 
základnu Cottbus nebo na letiště Drážďany, kde měla opět naložit náklad a obratem letět na Wroclaw/Breslau. Kolikrát se stalo, že z 
Breslau odlétli jiným strojem než přilétli, protože ten jejich byl zničen. Možné je, že při přistání v Hradci Králové se rozhodlo o letu do 
Prahy, kde se nacházel jeden z největších opravárenských závodů Junkers v Evropě. Stroj byl pravděpodobně poškozen. Po opravě 
odletěl směr Drážďany, mohl ale letět také na základnu Cottbus nebo i na druhou základnu Luftflotte 6 do Treuenbrietzenu a při letu ve 
Hřensku pak havaroval 

Verze A 

Verze B 
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6A. 
 

TECH. ZAJÍMAVOSTI  Ju52/3m                              

 Nevýhodou Ju52/3m bylo, že zpožděně reagoval na stoupavost.  
 

 Výhodou vlnitého plechu z leh. slitiny u Ju52/3m byla zvýšená pevnost celku, při snížené hmotnosti 
 

 Křídla měla odzmrazovací systém s využitím výfukových plynů z motorů na křídlech ve kterých 
zároveň byly uložené palivové nádrže – v každém křídle bylo sedm samostaných nádrží o celko-
vém objemu 1 200l, tzn. celé letadlo mohlo nést až 2400l pohoných hmot 

 
 U Kriegsmarine byly používány pro ničení magnetických min v mořích a oceanech. Odminovávaly 
také řeky, průplavy a pobřežní vody.K tomu byly vybaveny kruhovým solenoidem o průměru 14 m, 
ve kterém byly elektrické vodiče ukryté v duralovém prstenci. Zařízení generovalo magnetické pole 
a tak přivádělo magnetické miny k výbuchu. Stroj musel nést pomocný generátor pro výrobu prou-
du potřebného pro vznik magnetického pole 

 

  firma Junkers u Ju52/3m vynechala označení Ju 52/3m g13e (13 nešťastné číslo) 

 
 Ju52/3m kolikrát startovaly v takovém stavu, že v mírových dobách by to nebylo vůbec mož-
né. Trupy byly prostřílené, provozuschopné byly jen dva motory, letadla byla nadmíru přetíže-
ná, hlavně při evakuaci zraněných. 

 
 Ju52/3m byl letoun, ke kterému se ostatní modely podobného typu přirovnávaly a hodnotily 

 
 Stroj vynikal svou spolehlivostí a nenáročností servisu - u armády nezvykle oblíben. 

 
 Hlučný,pomalý,spolehlivý s nezáludným řízením - mohl být ovládan i jedním prstem, malíčkem 

 
 

Diskutabilní je pohřbení více vojaků v jednom hrobě, to se provádělo jen velmi ojediněle, zpravidla jen na frontě – Němci chovají úctu 
ke svým vojákům, navíc k pohřbení do jednotlivých hrobů byl ve Hřensku dostatek času  

 

Usmrcené osoby V hlášeních se uvádí různý počet osob  

Pohřbení 

Počet osob 

Hřbitov Rozdílné zápisy v počtu pohřbených - např. 4 letci ve třech hrobech / 3 letci v jednom hrobě 

Z které letky byla posádka není známo – pomohlo by znát označení na trupu letadla Jména 

Kokpit Do kokpitu Ju52/3m se vešly jen tři osoby, čtvrtá musela být na palubě  

Evidence Na základě mezinárodní smlouvy o evidenci válečných hrobů velitel SNB ve Hřensku uvedl v r.1949 tři osoby 

PPPOOOSSSÁÁÁDDDKKKAAA    

V letadle mohlo cestovat i více osob 
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● Zásobování Wehrmachtu v Africe prováděly letící skupiny Ju52/3m o 60-100ks  - roj byl dlouhý i 40km.Startovalo se z Neapole nebo ze Sicílie. 

● U Stalingradu za 80 dní (14.11.42 - 02.02.43) přišla Luftwaffe o 266 Ju52/3m 

● Na letišti Tacinskaja 24.12.1942 v 05:00 došlo k napadení letiště  24.tankovým sborem gen.majora Badanova. Během 20 min. za mlhy a velké 
oblačnosti odstartovalo 124 strojů, z toho bylo 108ks Ju52/3m a 16ks Ju86 - podle historiků nejúžasnější letecký výkon. 

● V Tunisu za 32 dnů (23.02.43 - 28.03.43) se na 2 letištích uskutečnilo 3 800 přistání s nákladem-během přistání bylo najednou zničeno i 20-30 
strojů 

● Z Tunisu 18.04.43. odstartovalo na Sicílii 65ks Ju52/3m. Byly plně naloženy až na hranici únosnosti, skupina byla roztažena do 10km. Při útoku 
Spojenců bylo sestřeleno 24ks a 35ks bylyo těžce poškozeno - na Sicilii přistálo jen 6ks 

● 20.07.44 letadlo Ju52/3m dopravilo atentátníka von Stauffenberga z Berlina na letiště do Rastenburgu, odtud po 4 hodinové jízdě v autě dojel do 
Vlčího doupěte, kde týž den došlo ve 12:42 k explozi a jen k lehkému zranění Hitlera – přitom mohl letět s modernějším a rychlejším strojem 

 
 

OPERAČNÍ  ZAJÍMAVOSTI  Ju52/3m                              6B. 
 

● Úplně první nasazení ve vojenských službách je angažmá ve válce o Gran Chaco (1932–1935), v níž Bolívie vyslala své civilní stroje pro podporu 
své armády, ale za skutečný „křest ohněm“ je jednoznačně občanská válka ve Španělsku v r.1936. 

● Během občanské války ve Španělsku, v srpnu 1936, dopravovaly německé posádky s Ju52/3m z Maroka do Španělska marocké vojáky. Létaly z 
Jerezu de la Frontery (sever od Cadizu) do Tetuánu/Maroco. Let trval přibližně 30 minut. Piloti mezi sebou soutěžili v množství přepravených vo-
jáků, a tak místo předepsaných 17 cestujících brali na palubu až 40 Marokánců s plnou výzbrojí. Rekord v množství vojáků přepravených během 
jednoho dne (243 osob) držel Flugkapitän Henke z Lufthansy. Letouny však byly přetížené a sotva se odlepily od země. Vzhledem k ostřelování, 
se létalo až ve výšce 3 000 metrů. Pilot si nechal natankovat jen tolik paliva, aby to stačilo na dosažení letiště, protože ušetřená hmotnost mu 
umožnila vzít více vojáků. 

● Výsadek na Krétu 20.05.41 - 01.06.41, zajišťovalo 497ks Ju52/3m z toho bylo 171ks zničeno, ze 14 000 parašutistů zahynulo cca 4500 mužů 

● Při přeletu Středozemního moře létaly jen 50m nad hladinou, někteří i níž, nemohly tak být zaznamenány nepřítelem   

● Dokázal vléci výsadkový kluzák Go242 jen na 40m dlouhém laně, při rychlosti vleku 200km/hod  

● Ju52/3m, bez středního motoru, sloužil k zácviku pilotů na roztažení obrovského kluzáku Me321 do vzduchu, stroj roztahovaly tři stíhačky Bf110, 
zácviku padlo za oběť mnoho zkušených posádek, příčinou bylo odhazování vlečných lan při přesném, v časovém sledu, postupném odpojování  

OPERAČNÍ  ZAJÍMAVOSTI   TG                              6C. 
 

► Provádění výsadku TG z Ju52/3m: po řetězovém dosednutí na přistávací plochu jeden stroj po druhém odbočil tak, aby byl rovnoběžně 
s přistávací plochou. Z každého pak vojáci, v dost vysoké rychlosti a v nesmírném prachu, z nich vyskakovali s batohem na zádech a se samo-
palem tak, aby se co nejrychleji odkutáleli ven z rozjezdové dráhy. Letadlo museli všichni opustit během krátkého času. Prázdný stroj pak plynu-
le najížděl a roloval ke startu - výsadek se provaděl ve svazu 50 letadel s 850 vojaky, výsadek byl limitován délkou startovací dráhy.  

 
 
► Posádky z eskadry TG3 byly vybrány jako jediné z celé Luftwaffe, které pro své výjmečné letecké schopnosti, dokázaly přistát s dopravním 

letounem Ju52/3m u Říšského kancléřství. Pro tyto účely byl zvolen úsek ve čtvrti  Charlottenburg. Specielně byl upraven prostor u Tiergarten, 
mezi Braniborskou bránou a Vítězným sloupem. Přistávalo se nízkým přeletem nad Braniborskou bránou. Jejím úkolem bylo zajistit přepravu 
tzv. Führerschutzbataillonu, který měl chránit  a zásobovat Hitlera v Berlíně.Jednalo se o skupinu 30 mužů vybraných z SS a Kriegsmarine. 

 

 
 ► V době havarie Ju52/3m ve Hřensku prováděla I./TG3 pod velením kap.G.-D. Matschullata a II./TG3 pod velením mjr.Otto Baumanna zásobo-

vací lety do obleženého pevnostního města Wroclaw/Vratislav/Breslau. Za 76 dní uskutečnily do obléhaného prostoru města 566 transportních 
letů. Přepravily 3 770 vojáků a 657 tun zásob,  evakuovaly 3 282 raněných. Celkem bylo při zásobování zničeno 52 letadel Ju 52/3m. Letadla 
byla ostřelována 24 hod/denně, v noci bylo letiště sověty osvětlené. Celé město bylo již obklíčeno Rudou armádou  

 6 000 německých vojáků bylo zabito  
 3 500 německých vojáků padlo do zajetí.  
 8 000 sovětských vojáků bylo zabito, včetně asi 800 důstojníků 
 v Breslau bojovalo sedm sovětských divizí  

 
 


