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1977

1.ledna 1977
     Mnozí členové Východočeského aeroklubu Podhořany opět zvesela a plni optimismu 
oslavili příchod Nového roku v prostorách letiště.

zleva: Milan Poskočil, Alena Tomanová, Karel Bednář; Nový Dvůr, 1.1.1977

2.ledna 1977
     Na tuto neděli svolal náčelník Vršovský Radu aeroklubu. Pravda, moc členů Rady se 
v tento poněkud nevhodně zvolený termín ke schůzování nedostavilo. Přijel pouze předseda 
Rady VAP Krištof, a tak si s Vršovským schůzovali v altánku při kávě. Upřímně řečeno, 
schůzovat nebylo o čem, protože ačkoliv bylo zvykem v lednu svolávat výroční schůzi, 
tentokrát bylo všechno jinak. V té době totiž bylo prováděno administrativní převedení 
aeroklubu z OV Svazarmu Pardubice pod „křídla“ OV Svazarmu Chrudim. Transfer měl být 
ukončen k 1.3.1977 a předsedou OV Svazarmu Chrudim Josefem Stodolou byl vysloven 
požadavek, aby se VČS VAP konala až 26.3.1977.
    Vršovský i Krištof považovali bez ohledu na smýšlení členské základny tvořené především 
„pardubáky“ převedení aeroklubu do Chrudimi za krok nejsprávnějším směrem, protože byli 
přesvědčeni (jak se později ukázalo však mylně), že finanční pohledávka za OV Svazarmu 
Pardubice ve výši 286.900,- Kčs bude převzata novou organizační strukturou. Snad v té věci 
dostali od předsedy OV Svazarmu Chrudim i nějaký příslib, proto jejich vzájemné styky byly 
poslední dobou velmi hojné. Neuvědomili se však, že i když s pardubickou svazarmovskou 
„vrchností“ se vzájemné osobní vztahy poněkud zkalily, aeroklub v rámci pardubického 
okresu zaujímal jedinečné postavení v tom, že byl jediným aeroklubem v okrese, což 
přinášelo s sebou sice malé, ale v jistém slova smyslu zřetelné výhody. V organizační sféře 
chrudimského OV Svazarmu byly však historicky už aerokluby dva, Chrudim a Skuteč, a 
každý z nich se snažil pro sebe „urvat“ co nejvíc. A teď měl přibýt i podhořanský aeroklub. A 
to pro něj žádná výhoda nebyla, spíš naopak!
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3.ledna 1977
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(L+K č.1/1977)
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     (pozn.aut.: Není mým úkolem polemizovat o jednotlivých kapitolách a závěrech 
„koncepce“ a ani ji hodnotit. Přináším pouze svědectví doby, proto si nedovolím vytrhovat 
jednotlivé myšlenky z kontextu. Z toho důvodu čtenáři předkládám plná znění materiálů 
uveřejňovaných v leteckém časopise L+K.)

     KONCEPCE. To slovo se stalo jedněm strašákem, druhým nadějí. Jakkoli však význam 
přijaté nové koncepce leteckých sportů ve Svazarmu vyzníval optimisticky, nedalo se popřít, 
že orgány Svazarmu hledaly cestu, jak vybřednut z nelichotivé situace, která spočívala ve 
skutečnosti, že „státní“ peníze na letecké sporty nebyly k mání v potřebném rozsahu. 
Svazarmovské letectví začalo být „stranou a vládou“ bráno pouze jako prostředek získávání a 
výcviků studentů VVLŠ v Košicích, případně jiných vojenských škol, a branců pro výsadkové 
vojsko. Sportovní letectví a parašutismus se tak stalo více méně okrajovou záležitostí.

     Členové Východočeského aeroklub Podhořany se vzpomínkou na začátek loňského roku 
žili v očekávání zimního provozu. Podporovala je v tom i skutečnost, že náčelník letiště začal 
rozesílat tzv. „Informátor“. V něm zval všechny piloty k návštěvám letiště a svým osobitým 
způsobem informoval o nových skutečnostech vycházejících z „Koncepce“ 
     Toho roku byly podmínky k zimnímu létání ideální. Nastaly slunečné dny, vzletové dráhy 
byly dostatečně umrzlé a na letišti bylo tou dobou asi 15 cm prašanu. Žel, v tu dobu platil 
zákaz provozu vydaný náčelníkem VčKA, a tak když „klatba“ s koncem ledna skončila a bylo 
možno začít s létáním, jezdilo o víkendech na letiště docela dost nadšenců v očekávání 
zimních leteckých zážitků. 

únor 1977
     Však stalo se téměř pravidlem, že ráno náčelník rozdělil přítomným nejrůznější práce a 
odjel svým Trabantem do Čáslavi, údajně do sauny. A tak ti, co celí dychtiví po létání 
přijížděli s nadějí na letiště, trávili dobu povětšinou údržbou techniky a mobiliáře nebo u 
Franců. Příště se už vzletnými slovy v „Informátoru“ napálit nedali. Vršovský totiž trpěl fixní 
představou, že bez jeho osobní přítomnosti není možno provoz zahájit a nikdo si mu netroufl 
v tom odporovat. Tak se nelétalo a i ti největší nadšenci potom přijížděli na letiště velmi 
sporadicky.
     V Radě aeroklubu došlo oproti minulým časům k určitým změnám. Předsednictví 
plachtařského odboru se ujal instruktor Jaroslav Merc, post technika obsadil Ota Hovorka st., 
úmrtím Zdeňka Nohela byla zrušena komise propagační a tato kompetence přešla na komisi 
politicko-výchovnou, v jejímž čele stála Naděžda Vršovská. 
     Stěžejním bodem následujících schůzí Rady byla příprava Výroční členské schůze. Termín 
byl stanoven, jak bylo již uvedeno na 26.3.1977, ale rozhodovalo se, zda se VČS uskuteční 
jako tradičně v Pardubicích, či zda by nebylo příhodnější schůzi svolat na letiště, aby se 
předseda OV Svazarmu Chrudim seznámil blíže s podmínkami práce aeroklubu. Tato 
myšlenka dostala zelenou a v důsledku toho byla brigádnická činnost směrována ke 
zkulturnění učebny. Byl vystěhován pingpongový stůl, u nějž svého času probíhaly nelítostné 
sportovní souboje, učebna byla vymalována a řádně vybavena budovatelskými hesly, též se 
nakoupily nové stoly a židle, okna dostala nové závěsy. Předěl mezi učebnou a klubovnou byl 
vybaven shrnovací zástěnou. 
     Rada, mimo jiné, řešila i žádosti plachtařských instruktorů Josefa Tichého st. a Vladimíra 
Klínského o přezkum rozhodnutí svazarmovských orgánů k vysloveným zákazům létání 
z roku 1973. Členy Rady byl vysloven souhlas k zahájení řízení s nadějí, že OV Svazarmu 
v Chrudimi se k jejich žádostem postaví nezaujatě a nestranně. Proto oba jmenovaní 
podstoupili „kádrové kolečko“. Z oné doby se zachoval posudek zaměstnavatele na Josefa 
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Tichého st., který doplnil jeho kádrové materiály postoupené prostřednictvím OV Svazarmu 
Chrudim kádrové komisi KV Svazarmu v Hradci Králové:
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     O materiálně technickém zabezpečení sportovního letectví ještě bude dál řeč, přesto byly 
informace o vývoji a výrobě nového výkonného kluzáku, který by měl nahradit dosluhující 
VT-16 a VT-116 velmi skoupé, viz následující noticka v L+K: 
  
28.února 1977

(L+K č.5/1977)

19.března 1977
     Ti, kdo opět celkem pravidelně o víkendech přijížděli na letiště, se konečně dočkali! Nastal 
kýženě očekávaný prvý letový den tohoto roku, navijákový provoz s Blaníky OK-3841 a 
OK-9848. Na rozkazu před létáním stála dvacítka pilotů, ale povinné opakovací lety si ten den 
odlétali zejména jen instruktoři.

zleva: v pozadí Vlastislav Štrych, v kabině Stanislav Kužela, přihlíží Jiří Hájek;
Nový Dvůr, 19.3.1977
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     Prvou novinkou leteckého výcviku, kterou s sebou „koncepce“ přinesla, bylo zavedení 
nové osnovy bezmotorového i motorového výcviku:
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     Rada VčKA vydala pro všechny aerokluby ve své kompetenci rozpracovaný dokument 
„Směry a úkoly dalšího rozvoje letectví a parašutismu ve Svazarmu“ z něhož vyplynulo, že 
pro aglomeraci Pardubice-Chrudim se střediskovým aeroklubem stala Chrudim. Tím pádem 
se veškerý provoz motorového létání přenesl do Chrudimi a výcvik se týkal výhradně 
zájmové skupiny branců vybraných pro studium na VVLŠ.
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     Uchazeči výcviku létání na bezmotorových letadlech byli tímto výnosem selektováni do 
skupin s odstupňovaným zájmovým určením: 

- skupinu I./a tvořila mládež ve věku 14-18 let studující střední školy s maturitou; byla 
to skupina prioritní a ve výcviku upřednostněná s vizí pokračování v leteckém výcviku 
na motorových letounech a studiu na VVLŠ

- skupinu I./b tvořila mládež ve věku 14-18 připravující se k výkonu dělnických 
povolání

- skupinu I./c tvořili ostatní zájemci ve věku 19-25 let
- skupinu I./d tvořili zájemci nad 25 let (ostatní „plebs“ - výjimka z věku) 

     Bylo stanoveno, že žákovský průkaz pro bezmotorové (i motorové) létání bude vystaven 
na dobu platnosti dvou roků s tím, že nedokončí-li ve stanovené době žák základní výcvik 
pilotní zkouškou, bude z dalšího výcviku automaticky vyloučen.
     Skupinu II. tvořili piloti pokračovacího výcviku, skupinu III. piloti sportovci (splněné 
podmínky „stř.C“)
     Dalším důsledkem přijetí „koncepce“ byla snaha snížení počtu pilotů ve Východočeském 
kraji a to u motorových pilotů z 200 na180, u pilotů plachtařů z 924 na 806!

5.března 1977

(Ze vzpomínek Tomáše Hlobila)
     „Pro nás, nové žáky, to byl slavnostní den. Mnozí jsme byli na letišti poprvé, takže jsme na 
vše koukali jak čerstvě vyorané myši. Mě bylo sedmadvacet, byl jsem z žáků zdaleka nejstarší, 
ale přiznám, že jsem byl stejně tak vyjukaný jako ti patnáctiletí. Kolem noví lidé, spousta věcí, 
které jsme znali jen teoreticky nebo viděli poprvé. Z kroužku teoretické přípravy, který se 
každý čtvrtek konal od září minulého roku, jsme se znali jen s Honzou Juračkou, který nás učil 
aerodynamiku a mechaniku letu, Vladimírem Klínským, který velmi zajímavým a 
uchopitelným způsobem nás učil základy meteorologie, Otou Hovorkou st., ten fundovaně 
přednášel stavbu letadel a přístroje, Jardou Poskočilem, jehož doménou byla letecká 
navigace a pochopitelně s náčelníkem letiště Eduardem Vršovským, svérázným expertem na 
letecký předpis, který na nás zprvu působil příznivým dojmem bodrého a rovného člověka.
     Do kurzu teoretické přípravy nás zpočátku chodilo hodně, asi kolem dvaceti, ale časem 
řady řídly a po prověrkách nás zbylo deset. Ale i tak to bylo poměrně velké číslo.
     Prověrky - to byl fenomén, který mnohým změnil život. Alespoň mně určitě. Moje první, 
poněkud úsměvná historka se váže k době, kdy příslušné úřady lustrovaly člověka v místě jeho 
bydliště. I stalo se, byl to jeden studený prosincový podvečer, kdy jsem přijel z práce domů.   
U vchodu, zimou zkřehlý, nejistě přešlapoval obrýlený pochůzkář VB a studoval bytové 
zvonky. Slušnost mi nedala, policajta jsem pozdravil a ptám se: ´Hledáte někoho?´  Otočil se 
na mě zamženými čočkami a povídá: ´Hledám pana Hlobila. Bydlí tady? Znáte ho? Von totiž 
chce lítat a já ho musím prověřit.´  V hlavě mi výstražně zašrotovalo. Přemýšlel jsem, zda se 
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mu nepředstavit, ale od policajtů vždycky raději dál, a tak jsem zachoval inkognito. ´Jo, znám 
ho´, odpovídám. ´A je to slušnej člověk?´,  ptá se rameno spravedlnosti. Povídám: ´Jo, jo, 
slušnej člověk! Chodí do práce, má manželku a dvě děti. Ty choděj čistě oblíkaný a na chodbě 
každýho hezky pozdravěj!´ Strážník olízl ingoustovku a něco si nasmolil do notýsku.
´Tak vám pěkně děkuju a nashledanou!´,  otočil se na podpatku a odpochodoval. 
     Ta druhá historka už taková sranda nebyla. Do práce mi zavolal předseda KV Svazarmu 
v Hradci Královém plk.Paukert. Já byl v té době zaměstnán jako metodik OV ČSTV, takže 
jsme se profesně znali. ´Všeho nech a hned přijeď sem ke mně do Hradce. Jde o to tvoje 
lítání!´.  No, hrklo ve mně jak ve starých pendlovkách, všeho jsem nechal, v práci si vzal 
náhradní volno a asi za hodinu jsem Paukertovi zaťukal na dveře kanceláře. ´Vem místo,´ 
dí Paukert a ukazuje na volnou židli u svého pracovního stolu, na kterém leží asi 
dvoucentimetrový fascikl s mým jménem a datem narození. Začínám tušit něco velmi 
nepříjemného, tady zřejmě půjde z tlustejch do tenkejch! 
     Začal s rukou položenou na deskách: ´Nemysli si, že o tobě nic nevíme. Všechno víme! Že 
jsi v realizačním týmu reprezentace ČSSR ve vodním lyžování, že máš mezinárodní licenci, že 
jezdíš ven, že jsi začal dálkově studovat FTVS, všechno víme! I o tom tvým mladistvým 
průseru s tramvají a žes v devětašedesátým strhával ve Švermovce sovětský vlajky! Všechno 
víme! Ale jestli chceš hochu i lítat, tak podepiš tohle!´  A položil přede mě přihlášku 
kandidáta KSČ. ´Nechci slyšet ani slovo o tom, že seš nezralej a nezkušenej, na to seš už dost 
starej! Podepiš a budeš lítat, a když nepodepíšeš, tak věř, že i to ostatní půjde do kopru!´ 
     Byl to hrubý nátlak a zjevná hrozba. Nebylo pro mě jiné řešení, podepsal jsem.“

26.března 1977
     Tuto sobotu se na letišti sešla dlouho očekávaná Výroční členská schůze VAP. Účast byla 
nebývalá, všichni byli zvědavi, jak nová „Koncepce“ ovlivní chod aeroklubu. Někteří se 
optimisticky domnívali, že dojde i k personálním změnám. Proslýchalo se totiž, že převodem 
aeroklubu z Pardubic do Chrudimi by mělo dojít i k novým volbám Rady a jmenování nového 
náčelníka. Ten měl být nahrazen některým z vrcholných funkcionářů aeroklubu Chrudim, 
údajně proto, aby Vršovský se mohl naplno věnovat práci ředitele závodu Modela č.16.
     Nestalo se ani jedno, ani druhé a bylo jasné, že ona zavádějící informace byla vypuštěna 
záměrně jen z toho důvodu, aby se upevnilo postavení Krištofa a Vršovského v dosavadních 
funkcích. To ve svém referátu potvrdil i host VČS - předseda OV Svazarmu v Chrudimi.
     Průběh samotné schůze tedy nepřinesl nic převratného, zprávy předsedy Rady VAP i 
ostatních funkcionářů nikterak nevybočily z modelu let minulých.
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Zleva: Eduard Vršovský, Milan Poskočil, Jaroslav Poskočil, Teofil Držík, Naděžda Vršovská;
Nový Dvůr, 26.března 1977

Náčelník letiště Vršovský při této příležitosti vypracoval hodnocení instruktorského sboru:
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(pozn.aut.:  Toto hodnocení práce instruktorů tak úplně pravdě neodpovídalo, a to zejména 
v případě samotného Vršovského, který o sobě v tomto materiálu prohlašuje, že je historicky 
prvým plachtařským instruktorem VAP, což pravdou není, zrovna tak, jako tvrzení, že je 
leteckým inspektorem. Pravdou je, že v bezmotorovém létání měl kvalifikaci instruktora až od 
r.1952 a o mnoho let později (1978) i kvalifikaci aktivistického inspektora. V motorovém 
létání měl kvalifikaci pouze pomocného instruktora (nebyl oprávněn pouštět žáky na sólo)!
     I údaje o instruktorské práci Naděždy Vršovské jsou silně nadhodnoceny. V roce 1975 sice 
nalétala cca 78 hodin a v roce 1976 cca 42 hodin, ale instruktorsky z toho jen mizivou část.)
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     VČS přijala za členy nové žáky, kteří od září minulého roku absolvovali teoretickou 
přípravu a prošli kádrovým šetřením. Byli to: Hlobil Tomáš, Hynková Blanka, Chaloupský 
Jiří, Klínská Lenka, Novák Vladimír, Petržílka Miloš, Pilný Miroslav, Pospíchal Milan, 
Skyva Pavel a Švabenská Jana. Na popud náčelníka Vršovského začala s plachtařským 
výcvikem i motorová instruktorka a vlekařka Dagmar Šprojcarová.
     Jelikož během roku 1976 odešlo několik mladých mužů plnit čestnou občanskou povinnost 
v zeleném suknu a výcvik „nepřežila“ řada žáků i pokračováků, statistika létajícího personálu 
pro začátek roku vypadala takto:

- 18 starých a nových žáků
- 17 pokračováků
- 19 sportovců, z nichž 10 mělo instruktorské oprávnění
-   9 motorových pilotů (z toho 8 vlekařů a 2 instruktoři)

     Počet pilotů bezmotorového pokračovacího výcviku zrcadlil, jak málo pozornosti bylo 
pilotům věnováno, jak málo příležitostí se jim dostávalo k plnění podmínek „stř.C“. To bylo 
alarmující a v řadách pokračováků vzrůstala oprávněná nespokojenost.

27.března 1977
     Nedělní dopoledne bylo věnováno teoretickému školení, po obědě se létalo na navijáku.

zleva: Tomáš Hlobil, ???, Eduard Vršovský, Kateřina Vršovská, ???, Václav Žatečka, 
Petr Potůček, Zdeněk Lukeš, Jiří Šanda; Nový Dvůr, 27.3.1977

8.dubna 1977
     Motoroví piloti jsou svoláni do střediskového aeroklubu Chrudim, aby si zde odlétali 
povinné lety po zimní přestávce.
     Aeroklubu byl dočasně jako vlečný letoun přidělen Z-226 AS OK-MHC. Ale o ten se 
musel dělit s aerokluby Polička, Skuteč a Chotěboř.
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Z-226 AS  OK-MHC, v kabině Teofil Držík; Nový Dvůr, duben 1977

duben 1977
(Ze vzpomínek Jana Juračky; zde i dále volně citováno se souhlasem autora z knihy „Paměti 
starého práškaře“, kterou v roce 2015 vydalo nakladatelství „Svět křídel“) 
     „Na průšvih s Pýchou se už pomalu zapomnělo, chrudimským paragánům byla činnost 
opět povolena. A tak nám, kdož jsme měli parašutistickou teorii za sebou, bylo milostivě 
povoleno pokračovat v praxi.
     Opět přišel den seskoků. Taťka, aby byl při tom, mě odvezl na chrudimské letiště a sledoval 
cvrkot. Všechno probíhalo, jak mělo. Padáky jsme si pod dozorem balili sami, což mě 
uklidnilo a už se batolíme k Andule v plné zbroji. Každý svírá karabinu křečovitě v ruce, aby 
nedopadl stejně jako vloni Pýcha.
     Jdu opět ve druhém výsadku poslední ze všech a zase si říkám - jen jeden seskok a už do 
toho nevlezu! Hlavně se nepodělat u dveří, ať mě Švadla nemusí vyhodit násilím! Nevyhodil, 
jak na mě kývnul, vypadnul jsem z letadla do prázdna a čekal, co se bude dít. Otevření padáku 
bylo mnohem jemnější než na ptákotrhu, až jsem se vyděsil, že se mi neotevřel. Přes helmu 
jsem nemohl zvednout hlavu a podívat se nad sebe jak to vypadá, vadil mi postroj. Pak jsem 
se ale přitáhl za popruhy a koukám, nade mnou nádherný bílý vrchlík padáku nafouklý tak, 
jak má být. To byla úleva! Strach vystřídala neskutečná euforie. To byla nádhera viset 
v prostoru, ticho, rozhled, no prostě paráda! No ticho, okolo kluci z aeroklubu, řvali jsme na 
sebe jak pominutí. Byl to nečekaně nádherný pocit, připadalo mi, že se zem ani nepřibližuje. 
Až na těch posledních pár metrů. Vypadalo to, že jsem pořád dost vysoko, tak jsem neměl ani 
nohy před sebou, připravený na parakotoul a najednou hrc - a už jsem se válel v bramborách, 
hubu plnou hlíny. Honem na nohy, vylít padák, aby mě nevláčel po poli, zmuchlat ho do 
náručí a zpátky na stanoviště balení padáků. Proti mně běží táta a křičí nadšením, že jsem 
naživu! Pomáhá mi s transportem i s balením padáku a za chvilku už zase sedím v Andule.
     ´Ty vole, už jsi v tom zase, jeden skok ti nestačí?´, hučí mi v hlavě. No nějak bylo, nějak 
bude. A znovu první výsadek, kontrola otevření a zase ten nádherný pocit štěstí. Tentokrát 
jsem už dopadl blíž k letišti, ani hlínu jsem už nepolykal! Mezitím všichni naši už měli po třech 
seskocích a odjeli do Podhořan, já měl seskoky jen dva. Jde kolem Švadlenka a povídá: ´Tak 
mladej, my poletíme na nějaký seskoky v Hořicích, takže tě vezmeme s sebou, nad Chrudímí 
nastoupáme a ty si hupneš tu trojku. Montérky, kanady, přílbu a padák nech pak ležet na 
chodbě před mým kanclem. Koukám, že máš tady tátu, tak kdyby se něco stalo, tak ať si tě do 
špitálu dopraví sám nebo ať rovnou zavolá havrany.´ Docela povzbuzující před seskokem, že 
jo?
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Při balení padáků; zleva: ???, ???, Miloslav Balek, Jan Luptovský, Miroslav Haubner, 

Eduard Vršovský, Naděžda Vršovská, Karel Bednář, na zemi zleva: Jiří Hájek, Jiří Pilný, ???, 
Kateřina Vršovská, ???, Jindřiška Šulcová; Chrudim, duben 1977

    Tak si sedím v Andule hned naproti dveřím, za Švadlenkovými zády. Ten stál ve dveřích a 
kochal se výhledem na krajinu a na mě zapomněl. Andula leze nahoru, koukám na výškoměr, 
už máme hodně přes 1000 metrů a najednou se Švadla otočí, vyvalí oči a řve na mě: ´Co tu 
děláš, vole?´ Odpovídám: ´Já? Nic, čekám na povel!´ Zavolal interkomem dopředu pilotům, 
ať se vrátí nad Chrudim. ´Postav se, máš strach? Jsme vysoko.´ Myslím si, to je dobře, kdyby 
něco, aspoň budu mít čas na záložák!
     Nad Chrudimí jsem vypadl z éra, na strach jsem si ani nevzpomněl, nebyl čas. Po otevření 
padáku se rozhlížím kolem a koukám, že jsem opravdu nějak nezvykle vysoko a daleko od 
letiště. Tak jsem se pověsil na přední popruhy, aby padák se mnou doletěl nad letiště. No, a 
když už to vycházelo dobře, vidím, že tam nastartovali nějaké letadlo a to začalo pojíždět na 
start. Měl jsem pocit, že mu spadnu rovnou do vrtule, tak honem tahám za jiné popruhy a pryč 
od letiště. Pak mi to zase vycházelo, že spadnu rozkrokem přímo na letištní stříšku. Tak zas 
jiné popruhy a pryč zpátky do brambor. Parakotoul mi zase nevyšel, opět žeru hlínu.
     To už ke mně přiběhl brácha, který se také přijel podívat na to moje skákání a povídá: ´Tak 
mě otecko vytáhl z baráku podívat se na mladšího bráchu, jakej že to je borec, že skáče 
s padákem. A koukám, ono nic moc, válíš se tady v bramborách, půl kilometru od letiště a 
v hubě máš hlínu!´. 
     Tak to byl v mém životě poslední seskok padákem.“

Na startu „u rokle“; jeden z posledních startů L-13 OK-6814 před revizí;
Nový Dvůr, duben 1977
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12.dubna 1977
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(L+K č.12/1977)

(Ze vzpomínek Tomáše Hlobila)
     „Začali jsme pravidelně jezdit na letiště. 
Nejenom kluci, ale i dívky. Ty se počaly 
zaučovat v letištní administrativě,  psaly 
hlavní knihy, dopisovaly deníky letadel 
nebo se účastnily provozu jako 
časoměřičky. Jejich druhou povinností bylo 
zkulturňování ubytovny, praly závěsy, myly 
okna, nádobí, no prostě ženské práce. 
     A kluci? Žáků mužského pohlaví bylo 
každoročně a tradičně využíváno k těm 
nejhorším a fyzický náročným pracím, do 
kterých se stávajícím pánům pilotům moc 
nechtělo. Vzal si nás na starost osobně sám 
náčelník Vršovský a povídá:´Soudruzi, vaše 
doba letecká ještě nenastala. Teď musíte 
sami dokázat, že jste hodni se aeroplánu 
alespoň dotknout! Tady je sud asfaltu a tři 
kartáče, rozdělejte si oheň támhle na 
betonu a bude se natírat střecha hangáru. 
A né, že to odfláknete!  Aspoň dvě vrstvy!´´
     Po tři víkendy jsme se domů vraceli od 
dehtu upatlaní až ve vlasech. Ale střecha 
hangáru byla ´eňo ňůňo´.
     Pak dehet vystřídala modrá barva a 
vrata hangárů, ale to už jsme byli rozděleni 
na dvě party. Ta druhá parta chodila 
s krumpáčem a lopatou od jedné letištní 
značky ke druhé a dívky okopané a očištěné 
značky přetíraly vápnem.
     Když náčelník uznal, že jsme svůj zájem 
o létání dostatečně projevili, byli jsme 
zařazeni do provozu. Pod dohledem 
starších pilotů jsme se učili chodit ´po řadě
´ a tlačit větroně po přistání zpět na start. 
Jo, jo, tenkrát se éra tlačila, žádné auto, a 
někdy jsme s nimi museli i utíkat, aby se 
starty nezdržovaly! Někdo spočítal, že při 
padesáti navijákových startech dvou 
kluzáků každý jedinec naběhal něco kolem 
15 km za den!
     Dokonce těm, kdož měli řidičské 
oprávnění alespoň na mopeda, bylo 
dovoleno tahat lana od navijáku ´Hektorem
´ (traktor Z-25). A to už bylo něco!
    Znavení, ale navýsost šťastní jsme se 
vraceli domů. Vždyť z nás jednou budou 
piloti!
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14.dubna 1977 

     Napadlo by někoho z vás, že na takový „canc“ vás někdo pustí z práce nebo ze školy? A 
představte si, fugovalo to!
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22.-23.dubna 1977
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(L+K č.13 1977)

Aerovlek; Nový Dvůr, duben 1974
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24.dubna 1977

25.-26.dubna 1977
     Již bylo zmíněno, že v minulém roce byla všechna letecká technika vybavena 
radiostanicemi LS-4. I nastal problém s tím, kdo je bude smět používat. Radiokomunikační 
úřad lpěl na tom, že obsluha radiostanic se neobejde bez proškolených radiooperátorů 
vlastnících příslušné oprávnění. Rozsah znalostí byl taxativně dán úřadem, tak nezbylo nic 
jiného než všechny piloty a pilotní žáky svolat a řádně je proškolit. Mnoha pilotům katoda, 
anoda a další technické lahůdky radiového spojení, jejichž znalost byla daná přepisem, 
naprosto nic neříkaly, dokonce i ti, kteří měli elektrotechnické vzdělání, tápali. Všem bylo 
jasné, že tudy asi cesta nepovede. Nicméně, podmínkou pro létání byl zisk tzv. „omezeného 
osvědčení radiooperátora letadlových stanic“. Tak to vyžadoval zákon.
     Proto pondělí 25.4.1977 bylo vyhrazeno pro „nalejvárnu“, kdy ti někteří z mála, kteří 
problematice rozuměli a profesně se jí zabývali, dostali za úkol ostatním totálním 
nevzdělancům poodhalit oponu tajemství technických fines radiofonie, protože následující 
den se na letiště měla dostavit zkušební komise radiokomunikačního úřadu.
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     Tak se i stalo. Zkušební komisaři byli naštěstí na výsost shovívaví a asi i plni předchozích 
zkušeností, které dokazovaly, že bude těžko od pilotů vymahatelné, aby měli znalosti inženýra 
spojové techniky. Postačilo, když jim předhozená oběť dokázala vyblekotat, že v radiofonii se 
„O“ vyslovuje jako „Oto“, „K“ jako „Karel“, „M“ jako „Marie“ atd., a že věděli, co to je 
„PAN, PAN, PAN“, a že „MAYDAY“ neznamená „májový den“, anóbrž signál nouze.

25.dubna 1977
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Jarní pohoda na startu, zleva: Jaroslav Mercl, Vladimír Hájek, Jiří Hájek, Ota Hovorka st., 
Táňa Zachařová, Alena Tomanová a ležící Karel Bednář ml.; Nový Dvůr, jaro 1977
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1.května 1977
     Ač aeroklub už s Pardubicemi teoreticky neměl nic společného, přeci jen jeho funkcionáři 
vyhověli požadavku OV NF Pardubice k účasti na oslavách Svátku práce. 
     A tak tomu bylo až do roku 1989. 

„Velouš“ na 1.máje; uprostřed zleva Jan Luptovský, Jan Juračka, Miloš Petržílka; 
Pardubice, 1.5.1977

V kabině L-13 instruktor Eduard Vršovský (vzadu) a Táňa Zachařová (vpředu), asistuje Jiří 
Pilný; Nový Dvůr, květen 1977
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5.května 1977
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Jeden z nástupů před rozkazem k létání; zleva: Teofil Držík, Petr Potůček, Eiselt Miloš, 
Vladislav Halža, Miloš Petržílka, Dagmar Šprojcarová, Eduard Vršovský, Karel Bednář st., 

Tomáš Hlobil, Ota Hovorka st.; Nový Dvůr, květen 1977

13.května 1977
     Již byla zmíněna diferenciace ve výcviku žáků bezmotorového létání, kdy zájmovou 
skupinu Okresních správ MNO tvořili studenti středních škol. Ti měli po maturitě výhledově 
nastoupit ke studiu VVLŠ v Košicích či na jiné vojenské školy a na jejich výcvik 
v motorovém létání byly prostřednictvím Svazarmu vyčleněny prostředky a resursové hodiny 
cvičných motorových letounů. V našem aeroklubu byli v hledáčku „vojenských pánů“ 
plachtaři Juračka, Kužela, Lehký, Luptovský a Potůček.
     A právě v onen den zahájili na podhořanském letišti s pověřeným pomocným instruktorem 
Vršovským motorový výcvik na Z-126 OK-IFL Stanislav Kužela a Jan Luptovský. 

Standa Kužela alias „Aeverel“ žákem-motorářem; Nový Dvůr, 13.5.1977
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24.května 1977
     Pěkného termického počasí využívá Ota 
Hovorka st. a odlétá si pětihodinovku i 
s převýšením. A protože 50 km přelet si splnil již 
6.7.1975, patří mu „stříbrné C“ s číslem 3967.

28.května 1977
     Opět krásný den pro výkonné létání. O 
stokilometrovou trať (do Poličky a zpět) se 
pokusili Krištof (XL-13 OK-6202), Vršovská 
(VT-16 OK-2414) a Mercl (VT-116 OK-7411).
Žel úkol nesplněn, všichni tři přistáli v Poličce.

25.května 1977
     Trojúhelník 100 km Podhořany - Skuteč - 
Přibyslav - Podhořany se podařilo zdolat Milanovi 
Záveskému na VT-16 OK-2414.

Ota Hovorka st. tentokrát ve funkci 
řídícího létání; Nový Dvůr, květen 1977

5.června 1977
     Jako žák motorového výcviku poprvé zasedá za knipl Z-126 OK-IFL Petr Lehký, řečený 
„Gulf“. Jeho prvním instruktorem je „Divá Bára“ - Dagmar Šprojcarová.

18.června 1977
     Výcvik žáků-motorářů byl přesunut do střediskového aeroklubu v Chrudimi. Tam byla 
soustředěna výcviková technika  - „stopětky“ OK-IFL, OK-HLH a OK-JHE a žáci Kužela, 
Lehký a Luptovký pod vedením instruktorů Držíka a Šprojcarové získávají další ostruhy na 
motorových ledadlech.

19.června 1977
     Říká se, že trpělivost růže přináší. Jenže 
růže mají trny a ty dokážou pěkně popíchat!
Klínskému je povoleno létat! Nemůže však 
provádět instruktorskou práci a nesmí ani na 
přelety!
     Takové šalamounské rozhodnutí vydaly 
VčKA a kádrová komise KV Svazarmu.

     Pepkovi Tichému st., který také bojoval 
za opětovné povolení létání, se vrchnost 
nepodařilo přesvědčit, byť vyžádané posudky 
na něj byly pozitivní. 
     Tichý byl přesvědčen, že Vršovský někde 
opět „rozlil žluč“. Navíc počal  Klínskému 
nepokrytě závidět, a to až tak, že jejich letité 
přátelství se stalo minulostí.

Vladimír Klínský; Nový Dvůr, červen 1977

     Klínského přiletěl osobně přezkoušet krajský plachtařský inspektor Petr Hynek. Stačil 
jeden let, aby Hynek pochopil, že zakázat Klínskému létat jako instruktor je naprostý 
nesmysl. Bylo v jeho kompetenci mu kvalifikaci instruktora potvrdit a to bez ohledu na 
politické názory svých nařízených. Hynek to udělal a my měli dalšího instruktora!
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     Podhořanské nebe bylo plachtařům 
přívětivé, dokonce i vojáci dali prostor, a 
tak pokusů o přelety nebylo až tak málo.

25.června 1977
     Vlastislav Štrych s pokračovákem 
Jirkou Pilným na L-13 OK-9848 zdolávají 
trojúhelníkovou trať v délce 252 km, 
stejnou trať se daří obletět Tomášovi 
Miklášovi s dalším pokračovákem 
Kateřinou Vršovskou na L-13 OK-3814. 
     V sóle na VT-116 OK-7411 tuto trať 
zdolává i Naděžda Vršovská.
     Ten den návratovou stovku do Poličky 
pokoří i Karel Bednář na VT-16 OK-2414, 
na stejné trati se však nedaří Josefu 
Krištofovi na XL-13 OK-6202, který na 
zpáteční cestě přistává v Chrudimi. 

27.června 1977
     Od prvního startu Standy Kužely za 
kniplem motorového letounu uplynulo jen 
něco málo přes jeden měsíc a inspektor 
motorového létání Petr Toužimský ho 
přezkušuje na sólo! Bylo to sice 
v Chrudimi, ale na Novém Dvoře se pak 
odehrála ta pravá sláva! 

1.července 1977
     Pod dohledem inspektora Toužimského 
svá motorové sóla absolvují i naši další dva 
motoroví pilotní žáci Petr Lehký a Honza 
Luptovský. Opět je co slavit!

Citováno ze zápisu Rady VčKA - 
Vyhodnocení plnění úkolů za I.pololetí 
1977:
     „Rady MAK projevují snahu vracet
 bývalé  členy  MAK  do  aktivní  činnosti  i 
v případech,  kdy  museli  pro  kádrové 
nedostatky létání zanechat. Rady MAK 
a  jejich  PVK ne  vždy  dostatečně  bděle  a 
s přehledem tyto případy řeší. To jsou jevy, 
s nimiž  se  musí  u  jednotlivých  MAK 
vypořádat!“
     Nikdo se už nikdy nedoví, byl-li tímto 
výnosem míněn Josef Tichý st.!

(L+K č.13/1977)
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     Nastal čas soustředění žáků. Účastnili se jej všichni, jen Jana Švábenská nebyla připuštěna 
k praktickému výcviku. Důvod? Vršovský ji sdělil, že ona, jako jediná, nemá vyřízený 
žákovský pilotní průkaz! Na otázku proč, nedokázal přímo odpovědět, prý se asi „někde něco 
zaseklo“.

(Ze vzpomínek Tomáš Hlobila)
     „Soustředění žáků začalo a konečně nadešel ten kýžený den. 
     ´Soudruhu instruktore, povolte mi nastoupit.´    To byla u nás předepsaná a vyžadovaná 
fráze. Instruktor Milan Poskočil pokynul a já usedl s padákem na zádech na přední sedadlo 
Blaníka. Kabinový drill: nožní řízení, ruční řízení, přístroje, pásy, vyvážení, klapky, kabina, 
vypínač. Připraven ke startu!
     Před zhruba 13 léty jsem krásu bezmotorového létání zažil několika starty ve Vrchlabí a na 
Točné, ale to vždy byly starty aerovlekem. Skoro jsem na to již zapomněl! A start pomocí 
navijáku? Tak to pro mě byla naprostá novinka.
     Tažné lano se napjalo, „fousy“ bouchly o boky kabiny a kluzák se dal do pohybu. 
Pochopitelně, ze zadu řídil Milan, já měl jen nohy volně na pedálech a kniplu jsem se dotýkal 
jak svátosti boží. Blaník se rozeběhl a začal stoupat. Vyjeveně jsem čučel před sebe do 
přístrojů, ani mě nenapadlo podívat se do stran. Ve strmém stoupání, kolena téměř nad 
bradou, jsem si v duchu říkal: ´Tak tohle, to se, chlapče, nikdy nenaučíš!´ 
     Blaník stále stoupal a zvolna přecházel do vodorovného letu. Cvak, cvak, cvak, Milan 
vypnul tažné lano, ´fousy´ odpadly a Blaník se zhoupl do klouzavého letu. Výška skoro 300 
metrů, poprvé jsem se podíval z kabiny ven. Nádhera! První zatáčka doleva. Ze zadu: ´Víš, 
kde je letiště?´  Něco mi říká, že musí být po levé ruce. A copak to vidím? Hangáry, druhý 
Blaník na startu, od traktoru vyježděný pás v trávě. Hrdě dozadu hlásím: ´Támhle, vlevo!´. Ty 
čtyři minuty prvého startu uběhly jak zrychlený film a už jsme byli opět na zemi.
     Ten den jsem s Milanem odlétal ještě dva navijákové starty. Start navijákem mě už tak 
neděsil, vypnutí, první zatáčka doleva, krajina kolem se pootočila, rychlost 80km/hod. ´Na 
startu vše v pořádku,´ slyším ze zadu Milana. No jo, ani jsem si nevzdychl, že mám provést 
kontrolu vypnutí! Druhá zatáčka. Ze zadu slyším: ´Tak se toho chytni a zkus letět rovně, tam 
na ten kostelíček v Hošťalovicích!´ Jo, to se ti, Milane, snadno řekne, kostelíček 
v Hošťalovicích! Vím já, kde jsou Hošťalovice? Ale kupodivu rychle se orientuji, čumák 
Blaníka opravdu míří na kostelík. ´Fajn, tak udělej úkony!´  Je toho na mě nějak moc. Jaké 
úkony? Hlavou mi bleskne: asi chce úkony po větru. Tak je odmelduji. A už je tu třetí zatáčka. 
Vím, že po ní se tahají vztlakové klapky a přeříkávám úkony po třetí zatáčce, klapky ven, 
Blaník se nahrbil, vyvážit. Ze zadu se ozvalo spokojené zamručení. Upřeně si hlídám osu 
přistávací dráhy a říkám Milanovi: ´Už bych točil.´  ´Tak toč!´  Zkusím to a Blaník poslušně 
zatočil. Trefil jsem se. Ale zdá se mi, že jsme nějak vysoko. Než jsem domyslil, Milan vytáhl 
brzdy a hodil Blaníka do skluzu. Já jen koukal jak tele na nová vrata, jak si to Blaník šine po 
křídle dolů. Samozřejmě, to už řídil Milan. Vyrovnal skluz a s plnými brzdami se země 
dotýkáme přesně u ´téčka´. 
     Pár dalších startů bylo s instruktorem Milanem Záveským. Už jsem tak nějak trochu a 
opatrně začal ´kvedlat´ kniplem a ´šlapat nohy´ a začal si to užívat. Prvotní skepse byla ta 
tam. Jednou, v přímém letu mezi 2. a 3. okruhovou zatáčkou, vzal Závesák nečekaně za řízení 
a uvedl Blaníka do poměrně ostrého pádu. Samozřejmě, že mi obě ruce, knipl neknipl, 
reflexivně vylétly nad hlavu k plexisklu kabiny, nevědouc, co se děje. Ze zadu jsem zaslechl 
škodolibý smích a slova: ´Nic si z toho nedělej, to udělá na poprvý každej!´
     A tak to šlo celých čtrnáct dní. Nahoru dolů. Lety po 4 minutách, některý den i maximum 8 
startů. 
     Teď, s odstupem času mohu hodnotit, že jsme se díky množství navijákových startů naučili 
perfektní rozpočty na přistání. A to byla pro naše další létání velmi cenná deviza! 



36

7.července 1977
     Padl historický rekord v počtu uskutečněných navijákových startů na Novém Dvoře. Tento 
den jich bylo 102!
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(L+K č.14/1977)

9.července 1977
     S Blaníkem L-13 OK-3814 si své sólo 
odbyl známý „parašutista“ Honza Pýcha a 
byl o to intenzivněji lidem leteckým 
„pokřtěn“.

16.července 1977
     Pomalu končilo žákovské soustředění. 
Téměř všichni létali úlohu 1/4, ti kterým to 
šlo lépe, se dostali až k aerovlekům 
v úlohách 1/7 a 1/8.
     Krom létání se mnoho pilotních žáků 
vyučilo v oboru zaplétač lana. Lana na 
navijáku už byla totiž tak chatrná, že snad 
nebylo dne, aby nedošlo k přetržení.
     Žáky vystřídali pokračováci a příznivé 
počasí nadále kynulo. K soustředění se 
přidali i někteří sportovci. 
     Přestože Karel Bednář ml. už dávno 
létal na přelety a pár jich i úspěšně 
dokončil, stále neměl „stříbro“. 
     Inu, bylo všeobecně známo, že Vršovák 
byl v tomto směru s administrativou na 
štíru, tak „Bedy“, po odlétnutí Poličky, si 
sám do Prahy odeslal příslušnou 
dokumentaci a vzápětí se stal majitelem 
„stříbrného C“ č.3960.
     Ten den kýženou „padesátku“ ulétli i 
Milan Keprt (č.3957) a Kateřina Vršovská 
(č.3958).
     Přeletového počasí využili i další piloti 
(Milan Poskočil - 100 km Polička 
s návratem na L-13 OK-3814, Tomáš 
Mikláš s pokračovákem Petrem „Gulfem“ 
Lehkým a napodruhé s pokračovákem 
„Geňou“ Juračkou na L-13 OK-9848, Josef 
Vojtíšek s XL-13 OK-6202 a Josef Krištof 
„Kolumbus“ s VT-116 OK-7411 (všichni 
na stejné trati), ne všechny pokusy však 
byly úspěšné. Krištof přistál ve Skutči, 
Vojtíšek v Poličce.
     Ten den si bohatě zalétali i vlekaři.

22.července 1977
     Trvajícího, termicky příznivého počasí 
využívá „Geňa“ Juračka a poctivě si 
odkroutí 5 hodin. Ke „stříbrnému C“ mu 
však chybí ještě přelet i převýšení.
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Blaníky na startu; Nový Důr, léto 1977

Milan Záveský v kabině VT-16 OK-2414; Nový Dvůr, léto 1977

     Plachtařští žáci Petržílka a Hlobil zůstali na pokračováckém soustředění a tím značně 
předběhli ostatní žáky. Dostali se přes aerovleky (úloha 1/7 a 1/8) ke zdokonalovacím letům 
po okruhu (1/9). Mezi těmito dvěma vznikla vzájemná zdravá rivalita a ta je posunovala ve 
výcviku rychle kupředu.
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18.července 1977
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(L+K č.15/1977)

23.července - 14.srpna 1977
     Ke svému tradičnímu soustředění se na 
letiště v Novém Dvoře stěhují piloti 
z Letňan. Jejich letecká flotila čítá L-13 
OK-4706, OK-4718 a OK-1825, „Orlíky“ 
VT-116 zastupují OK-5511 a OK-4301 
spolu s VT-16 OK-2408. Vlečnou je Z-226 
OK-KNF.
     Kádr letňanských pilotů (Beranová, 
Douda, Flek, Hemrle, Jaroš, Ječný, Lukeš, 
Mareček, Miller, Neckář, Nechanický, Nyč, 
Vrňák, Zvěřina) doplňují místní sportovci i 
pokračováci.
     Pozemní služby zabezpečovali i někteří 
podhořanští žáci, kterým sice soustředění 
dávno skončilo, ale kteří se rozhodli strávit 
co nejvíc dní letošních prázdnin na letišti.
     Z tohoto pobytu „letňaňáků“ vznikl 
filmový dokument „Soustředění“.

24.července 1977 
     Významné datum pro Vaška Žatečku! 
V termice se mu podaří s „Veloušem“ 
XL-13 OK-6202 vydržet ve vzduchu 5 
hodin a 9 minut, čímž si plní poslední 
podmínku k zisku „stříbrného C“, neboť 
ostatní dva úkoly má již splněny v loňském 
roce. Číslo jeho odznaku je 3959.

Novopečený sportovec Václav Žatečka;
Nový Dvůr, 24.7.1977
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30.července 1977
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(L+K č.16/1977)

7.srpna 1977
     I Milan Poskočil začal pátrat po osudu 
svého „stříbrného C“, které dosud 
neobdržel a zjistil, že záznamy o jeho 
výkonech z roku 1972 („pětihodinovka“ a 
převýšení) se válely zastrčeny v jednom 
„fochu“ na věži a nebyly sportovní komisi 
nikdy doručeny. A tak na L-13 OK-9848 
znovu „odletěl“ Poličku a výkony do 
Prahy nechal Vršovským znovu odeslat. 
Odznak „stříbrné C“ mu byl vydán, nese 
číslo 4119, ale certifikát byl paradoxně 
vystaven až 3.1.1979!

     Po osudu svého žákovského průkazu 
začala pátrat i Jana Švabenská. Dotazem 
na sekretariát VčKA, který žákovské 
průkazy vystavoval, zjistila, že ten její byl 
už dávno na letiště k rukám náčelníka 
Vršovského odeslán. Ale i po této 
informaci Vršovský nadále tvrdil, že její 
průkaz doručen nebyl.
     K rozuzlení tohoto případu došlo až 
někdy na podzim, kdy paní Hamsová se 
Vršovskému podívala do jeho pracovního 
stolu, a ejhle, Janin průkaz byl v šuplíku 
pod hromadou nějakých papírů!
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(Ze vzpomínek Mirka Haubnera) 
      „Ani s koncem letňanského soustředění letiště neosiřelo. Jako instruktorka začala létat i 
Jindra Paušová, a když se sešel dostatek lidí na navijákový provoz, a i když nebylo zrovna 
excelentní počasí a nikomu se do létání moc nechtělo, ráda nás honila. ´Kluci, vytáhneme 
naviják, jde se lítat!´ A šlo se. 
     Jindra byla výtečná instruktorka, rád na ni vzpomínám. Bohužel, její zaměstnání ji 
nedovolovalo trávit na letišti mnoho času, ale když přijela, letecky jej strávila dokonale.“

(Ze vzpomínek Milana Žatečky)
     „V roce 1977 jsem toho už moc nenalétal a v září toho roku jsem nastoupil do VVLŠ v 
Košicích. První rok - vojenský dril a tvrdá škola, létání v nedohlednu - nadělal v řadách 
budoucích letců  paseku. Mnoho z těch co nastoupili, ve studiu dál nepokračovalo. 
     Všechno se změnilo až o prázdninách mezi 1. a 2. ročníkem, kdy nám začaly pozemní 
přípravy na létání, seskoky padákem, nácvik katapultáže a trenáže postupů v kabinách 
skutečného letounu. Všichni jsme začínali na L-29 Delfín, cvičném proudovém letounu naší 
výroby. 
     V tomto období, zrovna když jsme šli na nácviky do letadel v leteckých kombinézách, mezi 
nás pustili nové zájemce o studium na VVLŠ a mezi nimi jsem poznal bývalé kolegy Honzu 
Juračku a Petra Potůčka z Podhořan. Dnes nevím, jestli jsem udělal dobře nebo ne, ale po 
ročních strastiplných zážitcích jsem jim školu vehementně rozmlouval.
     Nakonec se škola přeci jen dala přežít a lítání bylo čím dál tím lepší a zajímavější.

Milan Žatečka, spodní řada, druhý zprava; Košice, 1980

     Jak jsem již napsal, začali jsme na L-29 a ve třetím ročníku jsme přešli na L-39 Albatros, 
ve čtvrťáku po důkladných lékařských prohlídkách v ÚLZ s přetlakovým dýcháním v 
barokomorách na MiG-21. Na tomto letounu jsem poprvé letě nadzvukově 2,05M a dostoupal 
do výšky 21000m. Tak vysoko jsem už nikdy neletěl, ale nadzvukový let jsem si ještě vyzkoušel 
při záletech MiG-23BN.
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     Po škole jsem tři roky létal jako stíhací/bombardovací pilot u 20.SBOLP v Náměšti nad 
Oslavou na letounech Su-7 BM, BKL,UB. Letadlu se kvůli jeho robustní konstrukci říkalo 
ROURA nebo KOTELNA, ale vzhledem k jeho klasickému profilu křídla a výkonu motoru 
létalo ´sůčko´ krásně. Létání při výcviku od pilota bez třídy přes 3., 2. až po 1.třídu, bylo plné 
letů jednoduché a vyšší techniky pilotáže, akrobacie, skupinových letů, vzdušných bojů a 
hlavně bojového použití ve střelbě raketami, kanónem a bombardování pozemních cílů.  
Běžně se tento výcvik létal pět let, ale protože armáda potřebovala novou krev na nové MiGy- 
23BN do Čáslavi, tak naší skupinu 15 pilotů vycvičili za roky tři. ´Jóóó, to bylo tenkrát, když 
to ještě stálo za hovno´, jak jsme později často ironicky říkali. Ty časy byly super - příprava 
na letové úkoly, létání, sport a tak pořád dokola. Do toho nácviky přežití, seskoky, trojboje, 
lázně a samozřejmě zapíjení vítězství po LTC (letecko-taktických cvičeních). Mohlo by to 
vypadat, že se cvičíme pro ´Hlavní úlohu strany´, ale tak to doopravdy nebylo… byli jsme 
vycvičeni pro obranu naší vlasti a lidí v ní žijících!

Milan Žatečka, spodní řada, druhý zprava; Náměšť nad Oslavou, 1983

     V roce 1984 roku nás většinu převeleli do Čáslavi na MiG-23BN, což byl 
stíhací/bombardovací letoun 3 generace s měnitelnou geometrií křídel a pokročilou navigací 
RSBN. Skvělé éro a opět stavovské létání!
     Konec 80 let ale přinesl slábnoucí ideologickou a i ekonomickou sílu stávajícího režimu 
(zaplať pánbůh), což se začalo projevovat ve stále menších a menších ročních náletech 
bojových pilotů, až to hraničilo s hazardováním se životy letců! V této době jsem se jako 
zástupce velitele letky probojoval tzv. ´k tužce´, což znamenalo, že jsem pro naši letku 
plánoval lety na letovou směnu. Proto jsem stále i s instruktorskými lety, zálety počasí a 
letadel, mohl nalétat přes 100 hodin ročně, ale ostatní kluci už jenom 50 hodin!
     A to mě donutilo začít přemýšlet o mém dalším leteckém životě. Začal jsem se potajmu učit 
angličtinu a pokukovat po civilním létání. Jak se správně říká: štěstí přeje připraveným!
      V roce 1989 a 1990, když se začalo s brutální redukcí vojenského letectva, Československé 
aerolinie potřebovaly cca 40 pilotů… a bylo rozhodnuto. Sice jsem už nikdy neotočil letadlo 
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na záda, ale i dopravní létání mělo v sobě mnoho vzrušujícího a zajímavého.
     Začátek byl hodně náročný, hlavně stran civilních leteckých předpisů, kterými jsme byli 
nepolíbeni. Angličtina, radiofonie, navigace … ale bez toho by si snad člověk dobytých met 
ani nevážil!
     Půl roku po opuštění armády jsem byl držitelem průkazu staršího obchodního pilota a 
seděl jsem v kokpitu dopravního letounu Tu-134. 
     Z výcviku vzpomenu jeden zážitek, který mi potvrdil, že když někdo umí tak umí!!
Letěli jsme s malým ´tůčkem´ (tak se Tu-134 říkalo) v rámci typového výcviku na let nácviku 
prosté pilotáže v prostoru. Letělo se to samozřejmě v čase, kdy letoun nebyl vytížen linkovými 
lety, tzn. ve 23:00. Tma jak v jeskyni, letěli jsme z Prahy nad vojenský prostor Libavá. 
Na palubě nás bylo šest začínajících FO (prvních důstojníků) a na levé sedačce kapitána 
seděl František Bartoň - toho času inspektor Státní letecké inspekce, akrobatický pilot na 
Blaníku a bezva člověk. První, na pozici FO, jsem byl náhodou já a Slávek Pískatý (ten přišel 
také z Podhořan) seděl na sedadle navigátora. Ostatní seděli v kabině cestujících.
     Odlétali jsme povinné úlohy. Zatáčky 30°, 45°, střemhlavé lety a stoupání 15°, zatáčky do 
kurzů , atd. Poté mi ´Frantoň´(tak jsme Bartoňovi později říkali, samozřejmě mimo program 
výcviku) řekl: ´UDĚLEJ PÁD!´ Byli jsme ve 4000 m, tma jak v pytli, nebe bez hvězd a světla 
na zemi žádná. Chvíli jsem myslel, že si dělá srandu, ale jeho odhodlaný pohled mě přesvědčil 
o opaku. Za mnou v té chvíli stál Slávek Pískatý a já začal pomalu přitahovat, přitahovat, až 
se rychlost blížila 120km/h - cítil jsem, že se letadlo jemně chvěje a že Franta ´betonuje´ nožní 
řízení, abychom nespadli do vývrtky. Do mého ramene se začaly zarývat Slávkovy nehty. 
Potom všechno ztichlo a 40 tunové ´tůčko´ předvedlo krásný pád po čumáku, až to zahučelo. 
V tuhle chvíli bych chtěl vidět ty vyděšené obličeje ostatních letců sedících v kabině 
cestujících! Po chvilce střemhlavého letu jsem letadlo zase vybral a byl to, zaplať pánbůh, 
můj poslední pád na skutečném dopravním letadle. Takto si to vyzkoušeli i další letci a letěli 
jsme zpátky do Prahy.
     Ve své více než 30-ti leté kariéře dopravního pilota jsem postupně létal na typech Tu-134, 
Tu-154, Boeing B-737-400 a 500, Airbus A319, A320, A321 a dálkový A330. 
     Zápisník jsem dopsal, ´koně´ byli vypřaženi na hodnotě 19 840 letových hodin + 3420 
hodin simulátorových, jako instruktor.
     A za to všechno můžu vlastně poděkovat především bráškovi Vaškovi, který mě tak hezky k 
lítání přemluvil a následně leteckému životu a partě na letišti v Podhořanech, která formovala 
můj vztah k létání.

Milan Žatečka (vpravo)
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     K životnímu příběhu Milana Žatečky patří dodat, že když odešel na studia do Košic, 
z aeroklubu odešel i jeho brácha Vašek, novopečený plachtař-sportovec. Ten nastoupil ke 
studiu na Vysoké škole dopravní v Žilině, kde získal kvalifikaci obchodního pilota, ale 
paradoxně už nikdy knipl či berany do rukou nevzal. 

3.září 1977
     Další ´letištní´ svatba! Plachtařský instruktor „Křemílek“ Jirka Hájek si bere za manželku 
plachtařku Alenu Tomanovou.

Jiří Hálek a Alena Tomanová budoucí Hájková; Nový Dvůr, 1975

     V září se plachtařsky na Novém Dvoře létalo jen o sobotách a nedělích. Žáci Hlobil a 
Petržílka čekali na sólo, ale k tomu byl potřeba krajský plachtařský inspektor. A toho by 
někdo musel pozvat! To bylo v rukou náčelníka Vršovského, ale ten se nijak netajil tím, že 
tito dva plachtařští žáci nejsou pro aeroklub perspektivní; Petržílka dělal „učňák“ v oboru bez 
maturity a Hlobilovi už bylo sedmadvacet! Tak proč je „tlačit“dopředu, že?
     O co méně se létala plachtařina, o to vyšší byla aktivita motorářů. Ti ale létali v Chrudimi.

(Ze vzpomínek Tomáše Hlobila)
     „Z oněch dvanácti žáků, kteří ´přečkali´ soustředění nás na letiště pravidelně jezdilo už jen 
pár. Bylo to také kvůli tomu, že kdesi v republice se stal nějaký malér při aerovleku, takže ty 
byly (jak bylo tehdy zvykem) plošně zakázány do vyřešení případu a mohly se létat jen 
navijáky. Což o to, každý start dobrý, ale scházelo se nás jen tak tak na obsazení letové 
směny.
     Jednou, to zrovna foukalo na kopec, přijelo i pár sportovců a pokračováků. My, žáci, jsme 
obsadili pozemní funkce a „staří chrti“ šli létat. Já vyfasoval traktor a vozil lana. Co mělo 
křídla, bylo na kopci, ale zrovna přistával jeden Blaník a já přitáhl na start dvojici lan. Blaník 
se zastavil, posádka vystoupila. Kabina zůstala dokořán a nikdo se k němu nehrnul, že poletí. 
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     Ucítil jsem šanci, a tak běžím poohlédnout se po nějakém instruktorovi. Koukám a zrak mi 
padl na ´Kaňoura´(Vladimíra Hájka) sedícího v klidu pod věží. Ten si zrovna otevíral 
lahváče. ´Láďo, prosím, poleť se mnou!´ 
     Hledí na mě a povídá: ´Hele, právě před chvílí se v tom Blaníku ňákej žák zeblil a smrdí to 
tam jak v komediantským voze. S tím já nepoletím!´ ´Láďo, neboj, já to zařídím, bude tam 
vůně jak v tvým pokojíčku,´ povídám a ženu na barák pro Biolit. Na mouchy možná dobrý, ale 
na smrad po zvratcích? Celou pixlu jsem do kabiny vystříkal! ´Kaňour´ schoval lahváče: ´Tak 
pojď!´  Hurrrá! 
    Sotva jsme zavřeli kabinu, tak ten pach Biolitu byl snad ještě horší, než ten předchozí. Ale 
to už bylo lano zapnuto, naviják zabral, a vzhůru k oblakům! Po vypnutí Láďa namířil po 
hraně malého kopce směr Krkaňka a ve mně by se krve nedořezal, protože jsem si byl jist, že 
tam doletět nemůžeme! Ale vário se z nulky hnulo nahoru, na stabilní stoupání 0,5 až 1 m/sec, 
a když jsme dolétli až k velkému kopci, vyšplhalo na 2 m/sec. A to už byla jízda! Pěkně 
traverzem proti větru, stromy mizí někam pod nás, Krkaňka na dosah ruky, vepředu Lichnice. 
Po dvou otočkách na svahu jsme byli ve stejné úrovni jako ostatní kluzáky! Paráda! Zatím co 
Láďa řídil, já se kochal a seznamoval se s krajinou. Při letu na jih vpravo Ronov se svým 
rybníkem ve tvaru rovnostranného trojúhelníku, Třemošnice a nad ní zřícenina Lichnice, 
vlevo na východ Prachovice a po otočce zpátky vlevo Vrdy, v dáli Kutná Hora a Kaňk i Kolín, 
pak Čáslav s vojenským letištěm, vpravo na severovýchod v dáli Pardubice a elektrárna 
Opatovice, ještě o trochu víc na sever Hradec Králové a úplně vepředu, skoro přímo před 
čumákem komín elektrárny Chvaletice. 
     Na kopci jsme se vozili asi hodinu, ale Slunce se již pomalu dotýkalo horizontu. To byly 
barvy! Ten let mi dal víc, než týden čučení do mapy! Díky, ´Kaňoure´!“

15.října 1977

     Aerovleky opět povoleny! Ale říjnové počasí už mnoho nadějí na výkonné létání nedávalo. 
Pozornost se proto soustředila na ty pokračováky, kteří měli již je krůček k pilotním 
zkouškám.
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21.října 1977
     Z evidence je vyřazena naše „sanita“ Š-1201. Na letišti sloužila od šedesátých let a jako 
záchranný zdravotnický dopravní prostředek a naštěstí nikdy nemusela být použita. Ale jako 
přibližovalo doplňující zásoby tekutin, bohatě našla uplatnění.

6.listopadu 1977
     Nastaly ty pravé podzimní sychravé dny. Ranní mlhy někdy zůstávaly ležet nad letištěm po 
celý den, ale dnešek byl výjimkou. Hned od rána paprsky Slunce se zatřpytily na kapkách 
rosy, polabská nížina sice dál v mlze tonula, ale dohlédnout bylo možné až k masivu Krkonoš. 
Den jako malovaný! 
     Vršovský žhaví drát a pokouší se sehnat někoho z krajských plachtařských inspektorů, 
protože na něj a k pilotní zkoušce jsou připraveni Ota Bulis, Miloš Eiselt, Vladislav Halža a 
Petr Potůček. 
     Jediným volným inspektorem je Petr Hynek v Hořicích, ale nemá se jak do Podhořan 
dostat! Letiště v Hořicích nemá letovou dohlednost a vrabci tam chodí pěšky! A tak se Hlobil 
se svojí Škodou 1000 MB pro něj do Hořic vydává. 
     Kluci praktickou zkoušku splnili úspěšně, ale byl to toho roku poslední den s plachtařským 
provozem.

Na křídle vlečné Z-226B Eduard Vršovský, v kabině Jaroslav Poskočil; 
Nový Dvůr, podzim 1977

26.listopadu 1977
     Počasí vyhovovalo, a tak gymnasista „Géňa“ Juračka poprvé v životě jako motorový žák a 
laureát studia na VVLŠ usedá za knipl Z-126 OK-IFL. Instruktorkou mu je „Divá Bára“.

     Letiště je poctěno návštěvou zástupců družebního aeroklubu Csepel Budapešť a je sepsán 
následující dokument:
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27.listopadu 1977

11.prosince 1977
     Ještě jednou se motorově létá. Dagmar Šprojcarová začíná na Z-126 OK-IFL s dalším 
brancem - Petrem Potůčkem.
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     A tím veškerá letová činnost pro rok 1977 skončila. Začal čas uzávěrek a statistiky.
     Bohužel, kompletní statistika bezmotorového létání se nedochovala. Dohledaná čísla 
hovoří o celkovém počtu startů bezmotorových letadel na navijáku (1357 startů), chybí však 
údaj o startech aerovlekových. Celkový nálet na bezmotorových letadlech byl 723°16´hod. 
     Letových dní na letišti v Novém Dvoře (bezmotorový i motorový provoz) bylo 102.
Je zaregistrováno, že do CPS za rok 1977 byly přihlášeny tyto výkony: 

- 6 x 100 km návrat, 
- 6 x 100 km trojúhelník, 
- 3 x 200 km návrat, 
- 2 x 200 km trojúhelník, 
- 1 x 300 km trojúhelník 

(celkový nálet i při nesplněných úlohách: 4174 km).
     Nejvyšší nálet v roce zaznamenal Milan Poskočil (43°31´hod.) a byl i nejpilnějším 
instruktorem (30°47´hod.).
     Z motorové činnosti bylo možno dohledat, že celkový nálet byl 288°28´ hod., z toho 
165°43´hod. výcvikově a 70°48´ hod. při aerovlecích. Nálety byly provedeny na následující 
technice: 
Z-126:  OK-IFL, OK-HLH, OK-IFD, OK-LHE, OK-JLE, OK-JGQ
Z-226:  OK-MHC, OK-MGV, OK-KNF, OK-LMD
Z-43:    OK-DOI, OK-COC, OK-FOI
L-40:    OK-NPV
     Nejproduktivnějším motorovým pilotem byla Dagmar Šprojcarová, celkový nálet 64°49´ 
hod., z toho jako instruktor 31°41´hod.

     Bylo odpracováno 3548 brigádnických hodin.
 


