1947

Vyhrali jsme leteckou valku — chceme vyhrat letecky mir (kraceno)
S &im vstupujeme do roku 1947:
Ing.KarelWeysser — vrchni odborovy rada ministerstva dopravy

~Hlavni zasady, kterymi se bude Fidit Cs. sportovni letectvi, budou smérovati k zvyseni jeho urovné
odpovidajici moznostem, poZadavkdm a potfebam, které sportovni letectvi dileZitosti vyZaduje.

Pokracujici viditelné zlepSovani domacich i zahranicnich pomérd bude miti odezvu i ve sportovnim
letectvi, které bude nutno riditi podle téchto zasad: zvyseni Urovné sportovnich letcid nabytim dalsich
leteckych zkusenosti praktickych i theoretickych, uplatriovanim letecké kazné, svédomitosti a
odpovédnosti.

Budovani dostatecného poctu sportovnich letist, hangard a zarizeni za pomoci Siroké verejnosti a
statni podpory.

Opatreni vhodnych sportovnich letadel domdci vyroby i konstrukce, odpovidajici pokroku doby, pro
pilotni a udrZovaci vycvik a dalkovou turistiku.

Poradani leteckych zavod( a souteZi, ucast nasich letcd v zavodech mezinarodnich a navazani
stykd se zahranicnimi letci.

Zlevnéni nakladd na letecky provoz (pohonné hmoty, pojisténi a pod.).

Zpristupnéni’ a umoznéni leteckého sportu zajemcidm vsech vrstev, a to se zretelem k zajmim a
prospéchu celku.

Zlepseni organizace aeroklubd, zejména pokud jde o usmerriovani a provadéni leteckého provozu.

Sifeni zajmu o sportovni letectvi ve verejnosti a v kruzich vedoucich Ciniteld hospodarského a
politického Zivota.

PInéni téchto zdsad jest mozné pri dobré vili vsech, ktefi chapou vyznam sportovniho letectvi."

Ing.Viadimir BriiZa — odborovy prednosta ministerstva priimyslu

,Rok 1947 bude predstavovati pro Ceskoslovensky letecky primys| pokracujici konsolidaci.
Predevsim bude dokoncena organizace leteckého narodniho podniku, ktery se disledné dobuduje tak,
aby se cele mohl vénovat letectvi,

Bude treba predevsim, aby byl koordinovan vyvoj konstrukcnich praci za tim ucelem, aby prdce na
novych prototypech se mohly v nejkratsi dobé ukonciti. Vyroba se bude organizovati tak, aby se
docililo soustredéni vyroby motor(d a drakd a zviastni péce se bude vénovati vybudovani prototypové
tovarny.

Nejdilezitéjsim problémem pro zdarny vyvoj ceskoslovenského letectvi zidstava zdarné doreseni
dokonalého a moderniho leteckého vyzkumu, nebot’ bez ného si nelze natrvalo predstaviti zajisténi
budoucnosti naseho leteckého primysiu.

Bude nutno velmi pevné uplatriovati — vsemi teoreticky uznavanou — zasadu, Ze letecky vyzkum se
musi podpofiti vsemi prostredky — moralnimi i hmotnymi — hodlame-Ii vidbec svoje letectvi a sviij
letecky primysl udrZeti jako ekonomickou polozku svého hospodarstvi,

NemiiZeme vsak dlouho otdleti a musime velkoryse a cilevédomé nastoupiti k praci tam, kde se
modern/ letadlo tvori — ve védeckém ustavu, v konstrukci a prototypové tovarné."

Ing.A.Julinek — vrchni reditel kovodélného primysiu

,Ani na prahu roku 1947 se neda ani zdaleka oznacit stav naseho leteckého primyslu za
uspokojivy. Sale jesté je predimenzovan a bude potreba zredukovati pocet zaméstnancd, pricemz se
musi pfihliZzet k tomu, aby v leteckém prdmyslu zidstali zaméstnanci skutecné kvalifikovani,

s dlouholetou leteckou praxi, zaméstnanci, jejichZ zkusenosti byly jiz vesmés draze zaplaceny. Hlavnim
Ukolem pak bude, aby pro takto sniZeny pocCet osazenstva opatfila se dostatecna zasoba prace.

Pro soustredeni vyroby leteckych motort byly vybrany byvalé zavody Walter v Jinonicich, pro
sériovou vyrobu drakd prichazeji v uvahu zavody Rudy Letov a Avia I. v Letrianech. AZ na dalsi budou
tvoriti letecké zavody Mraz v Chocni, Avia v Kunovicich a Zlinskd leteckd v Otrokovicich vyrobny,
podléhajici spolecnému vedeni Leteckych zavodii n.p.

Viadni usneseni z 1.fijna1946 pocitd se samostatnou konstrukcni kanceldri motorovou i
samostatnou konstrukcni kancelari drakovou. Jednotnym vedenim dstrednich konstrukcnich kanceldri

Vv

vylouci se dosavadni roztristénosti praci, zabrani se duplicité i triplicité typd jedné a téZe kategorie,



cinnost konstrukéni se usmérni, zhospodarni, bude intenzivnéjsi a dalsi vyvoj naseho letectvi se
urychli,

Budeme-Ii chtiti co nejdrive odciniti skody, k nimZ doslo za okupace a dlouholetou izolaci od stykd
S cizinou, musime nas stavajici Védecky letecky tstav dobudovati,

Letecka vyroba ve formé objednavek, zarucujici dostatecnou zaméstnanost, letecky vyzkum, prdce
vyvojové a studijni, pak podporu ve formé pfiméfenych dotaci tak, jak je tomu i ve stdtech
S nejvyspélejsim letectvim.

Zmeény, ke kterym dojde pfi novém budovani naseho letectvi, zasahnou hluboko do stavajici
organizace a zvyklosti. Bude treba oprostiti se od lokdlniho patriotismu, osobni prestiZe, vzdati se
osobniho pohodli, zkrdtka bude tfeba prinést i urcité obéti a dociliti prevychovy v mysleni, nazirani a
jednani,"

Josef Maly — generalni tajemnik ARCS
Jako nejblizsi nase ukoly vidime nutnost:

1. Stmeliti ARCS, zemské i jednotlivé aerokluby v pevny organizacni celek, dati mu jednotné
stanovy, jednaci a organizacni rady; vypéstovati dobrovolnou spolkovou kazeri, respektovati
vdli clenstva, ale i usneseni spravnich organd.

2. Vaziti seriozné v uvahu nejen vsechny ukoly, ale i mozZnosti a vypracovati pfi respektovani prani
nasich uradi alesponi tfilety plan na znovuvybudovani naseho sportovniho letectvi.

3. Stanoviti porad dileZitosti jednotlivych ukold, dodrZovat jej a nerozptylovat cinnost ukoly
novymi, hlavné ne témi, které jsou sice dobre mineny, ale na jejich spinéni v dohledné dobe
nestacime.

4. Miluviti clenstvu pravdu, i kdyZ je neprijemnd; neslibovati co nemiZeme spinit, Nedavat nadéji
Skolakovi-modelaFi, Ze bude urcité pilotem, vime-lj, Ze jen malému procentu téch nejlepsich
Z nejlepsich bude dana moznost se jim stat; fici mu ale, Ze uspéch jednoho pilota zavisi na
poctivé a také krasné praci osmdesati leteckych odbornikd, pracujicich na zemi. Pro tuto praci
se je snaZme ziskat. Nedavat nadéji nadsencidm, kteri se rozhodnou zaloZit v mensim misté
aeroklub, Ze budou mit letisté s hangary, letadly, skolou atd., jestlize jeho budovani neni
v zdjmu celku, ¢i by znamenalo dalsi netnosné tristéni sil i prostredkd. Vsemi zpdsoby vsak
podporiti ¢innost tam, kde jsou vsechny predpoklady a potreba celku.

5. Dati v létani prednostni pravo mladym;, jen od nich miZeme Zadati stoprocentni sluZzbu za
stalého zdokonalovéni se v miru a obrany viasti v pfipadé napadeni. Starsi a stafi maji
v aeroklubech jedinecnou moznost sdélovati své zkusenosti mladym a uplatniti je v praci
organizacni i technické.

6. Propagovati ddleZitost letectvi pro stat tak dlouho, aZ to pochopi i viddni Cinitelé, ktefi o ném
rozhoduji.

7. Pracovati pro slouceni leteckého tisku v jeden Ci nejvyse dva celostatni casopisy (soucasnych
sest je moc).

8. Zastupovat a hdjit letecké zajmy na poli mezinarodnim; ukazovati svétu vyspélost naseho
letectvi, nasich letcd i dobrou praci naseho délnika."

(Letecky ¢asopis Rozlet; 1/1947)

Prvni ¢tvrtleti 1947

Aeroklub Pielouc, ktery jesté zabezpecil na svahovém letisti Podhofany-Bumbalka
vybudovani elektrické ptipojky, ke konci roku 1946 oznamil, Ze konci. A to i pies nesmirné
mnozstvi prace, které ¢lenové Aeroklubu Prelouc vynalozili pro vybudovani strediska.

Jejich rozhodnuti bylo motivovéano skute¢nosti, Ze rychle a kladné bylo vyhovéno
podanym zadostem o vybudovani rovinného letisté v bezprostiedni blizkosti mésta Pielouc.
Se stejnym nasazenim jako ptfed rokem na svahovém letisti, tak i nyni se pustili do prace na
svém ,,méstském* letisti. To bylo situovano do mist, kde pted okupaci bylo vojenské zalozni
letiste, takze spousta prace byla uSetiena. Bylo nutno provést jen par terénnich tprav, vykopat
zéklady a mohlo se zacit stavét.

Tak v bfeznu 1947 spatiil svétlo svéta novy hangér, v jehoz pruceli bylo s hrdosti napsano:
AEROKLUB PRELOUC
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Mapka situace (zlute fyznacena hranice, zelene VPD dnes Jiz neexistujictho letisté);
letecké foto z r.1950



10.brfezna - 4.dubnal947

Piloti Tichy - AK Pfeloug, Svabensky, Vr$ovsky, Frangk (a podle vzpominek p.Fraiika i
obé sestry Hajkovy) — VAP, se zucastnili na kursu ,,C* na Rané. Povétrnostni podminky vSak
byly neptiznivé, nikomu se kyzené ,,cécko* nepodafilo odlétat, slabou utéchou bylo par start
navijakem ve dvojim fizeni s Jetabem.

Na Rané: Viktor Svabensky stoji urostfed, v popredi sedici druhy zleva Ludék Franek, treti
Hajkova, ctvrty Eduard Vrsovsky, Sesty Josef Tichy; Rana, brezen-duben 1947

14.brezna 1947
Ministerstvo narodni obrany pfidéluje plachtaiskému odboru VAP dva $kolni kluzaky SK-
38 s imatrikulaci OK-5437 a 5705.

23.bi‘ezna 1947

~Schazi se delegati I1.valného shromazdeéni CNA. Nejzdvaznéjsi bodem programu bylo schvéleni
navrhu stanov, které daji CNA a 208 aeroklubdm pevny organizacni podklad. Provedenou volbou byl
do cela CNA predsedou opét zvolen dr.V.Koran, jednim z mistopredsedd je za VAP zvolen
ing.arch.Vaclav Linek."
(Letecky ¢asopis Rozlet; 14/1947)

30.bi‘ezna 1947

Do Brna je svoldno Valné shromézdéni ARCS, které hodnotilo svoji cinnost za prvnich Sest mésicd
od svého vzniku. Predsedou byl zvolen dr.ing.V.Roubik."
(Letecky casopis Rozlet 15/1947; Letectvi 1/1947)

Brezen 1947

K veliké radosti ,,motoraii” je VAPu pridélen zcela novy motorovy letoun z produkce
obnoveného ¢eskoslovenského primyslu: Zlin Z-281 s motorem Toma 4 a imatrikulaci OK-
ATY.

Jeho Zivot na pardubickém letisti vSak byl velmi, velmi kratky. Ale nepfedbihejme ....



., Tata* Karel Levy (v kabiné) priletél se zbrusu novym Zlinem 7-281 OK-AT Y, stoj'cz’ ‘
zleva:Otakar Hovorka, Ladislav Koci, Zdenék Kmosek; Pardubice, brezen 1947

Zlin Z-281, Z-381

Historie Zlinu Z-281 se zacala odyvijet prakticky jiz na samém konci tficatych let minulého
stoleti. Tehdy byl v Némecku u firmy Biicker zalétan dvoumistny cviény stroj Bii-181 Bestmann
s krytou kabinou a sedadly umisténymi vedle sebe. Pohon zajistoval fadovy étyivalec Hirth
HM-504A o vykonu 105 koni a na svou dobu se jednalo o velmi povedenou a spolehlivou
konstrukci. Bestmanny byly u pilotti velmi oblibené a produkce mateiské tovarny v Rangsdorfu
davodu bylo rozhodnuto rozsirit vyrobu mimo samotné Némecko. Biickery pak byly vyrabény
také v Nizozemsku u firmy Fokker (708 kusui), ve Svédsku u spoleénosti AB Hagglund (125
kus() a nakonec v Protektoratu Cechy a Morava, ve Zlinské letecké a.s. v Otrokovicich (783
kusu).



Po druhé svétové valce vyvstala v obnoveném Ceskoslovensku potieba zavést do vyzbroje
vojenského letectva cviény letoun. Zcela logicky bylo rozhodnuto o pokrac¢ovani vyroby
Bestmannu. Uvodni série méla obsahovat sto kusti.

Prvni stroj byl zalétan jiz v srpnu 1945 pod novym oznaéenim Zlin Z-181. Jednalo se v
podstaté o zcela ptivodni Bii-181 s originalnim motorem Hirth, jedinou vyraznou odliSnosti byla
absence malého okénka vlevo za pilotni kabinou. VSechny stroje vyrobené po valce
v Ceskoslovensku mély okénko pouze na pravé strané. Produkce dala 180 kusti a naprostou
vétSinu odebralo vojenské letectvo pod oznaéenim C-6.

Nedostatek koristnich motorti Hirth vedl v roce 1946 k jeho nahrazeni invertnim motorem
Toma 4 z domaci produkce.

Prototypem se stal sériovy Z-181 €.56, letoun ziskal typové osvédceni v ¢ervenci 1946 a pod
novym oznacenim Z-281 byl zaveden do vyroby. Novy motor si vynutil fadu vétsich, ¢i mensich
zmén. Vstup vzduchu na cele letounu se premistil nalevo, vyfuky byly naopak presunuty
doprava a na levé strané krytu motoru se nové objevily dva prisavaci otvory. Nové umisténi
mél i otvor na levé strané krytu motoru, uréeny pro kliku startovani, ktery se oproti Z-181
nachazel ponékud vyse.

Celkova produkce Zlinu Z-281 se vysplhala na 79 kusu a vS§echny stroje byly dodany
vyhradné do civilniho sektoru.

Po verzich Z-181 a 281 byl v Ceskoslovensku vyrabén také Zlin Z-381, pohanény motorem
Walter Minor 4-lll, jehoz tvary se opét ponékud odliSovaly od predchozich verzi. Celkem bylo
vyrobeno 315 kust Z-381, necelou stovku odebrala pod ozna¢enim C-106 ¢s.armada a krom
toho byl typ vyvezen také do Mad'arska, Belgie, Rumunska, Jugoslavie a Egypta. V Egypté pak
byl od roku 1951 Zlin-381 licen¢né vyrabén pod oznac¢enim Gomhouria (motor Walter-Minor 4-
lll) a Gomhouria 2 (motor Continental C-145).

Zliny Z-181, Z-281 a Z-381 v Ceskoslovensku létaly u armady, aeroklubti, podnikii i

soukromnikd a béhem své spolehlivé sluzby jim piloti prirkli pfezdivku "Basa".

Technicka data a vykony:

Rozpéti 10,60 m, délka 7,85 m, vySka 2,06 m, plocha kfidla 13,5 m2, hmotnost letounu 480 kg,
vzletova hmotnost 750 kg. Maximalni rychlost 215 km/h, cestovni rychlost 195 km/h, dostup
5000 m, dolet 800 km.

Vojensky Zlin C 1 06

9.dubna 1947

Skupina pardubickych plachtat vyrazi na jednodenni vylet do Zeleznych hor. Jejich cilem
je svahové letisté Bumbalka u Podhotan, kde startem s pomoci gumového lana podnika
instruktor Vincenc Klubal dvacetiminutovy zkusebni let s Gb-IIb. OK-8254.



12.dubna 1947

V Pardubicich se odbyvaji za dohledu statni komise prvni pilotni zkousky: 17 motorara
(ale jsou mezi nimi i plachtaii) s hrdosti piebira pilotni diplomy. Jsou to: Jan Cernohorsky,
Jan Dvoracek, Ludék Fran€k, FrantiSek Holub, Josef Horacek, Vincenc Klubal, Zden€k
Kmosek, Vincenc Klubal, Ladislav Koci, Ladislav Kfemendk, Jan Kupka, Adolf Soucek,
Oldiich Soucek, Jaroslav Teply, Pavel Vitek, Rudolf Widder, Jiti Zavesky; prodlouzeni
diplomu: Jaromir Krouzel.

Nebylo divu, ze ruch na letisti neutichal ani ve vSedni dny. Kazdy chtél aspon na chvili do
modrého azuru!

Po mnohych opravach je zprovoznén hangar po byvalé MLL. Krom generalni opravy
klenuté stiechy byla vybetonovana podlaha a prah pted vraty. Do hangaru se nasté¢hovala
predevsim technika plachtaii. Motorafi i nadale mohou sdilet ptistfesi s vojenskou technikou.

Mechamk Otakar Hovorka Pohled do kabiny Z-281 OK-ATY
Pardubice, brezen 1947

13.dubna 1947
Pardubice chtéji byt prvni

~Nejen dobrou minulost, ale i dobrou budoucnost — to je devisa VychodoCeského aeroklubu
v Pardubicich, ktery se seSel k valnému shromazdéni za pocetné ucasti lend. Za predsednictvi
dr.Hendrycha se jednotiivi Cinitelé pochlubili dobrymi vysledky nového budovani za posledni rok a také
dobrymi hospodarskymi uspéchy.

VAP prokdzal svoji praci ve velkych Cislech: na dva miliony obratu vyplynul zisk 325.000,- KE. Tim
Jje feceno mnoho. Aspori to, Ze se pracovalo zdatne, a Ze se hospodarilo dobre.

Mnoho prdce jesté Ceka, nebot’ Pardubsti, ktefi si pred valkou vybudovali letiSté i s hangary,
nemaji dnes ani jedno, ani druhé. Ale chtéji se vratit ke stavu, v jakém v roce 1938 skoncili svoji
dinnost a pri jejich houZevnatosti, pracovnim usili a nadseni, ke kterému dokaZi strhnout celé mésto i
kraj, Ize Vérit, Ze se jim to podari.

ZaslouZi si také plnou podporu, kterou jim oficidlné prislibil mluvci ministerstva narodni obrany
mijr.Arnold, ministerstva dopravy vrchni rada ing.Weysser, z usttedi CNA, za které promiuvili
ing.Horcicka a red.Styblik i mistniho nérodniho vyboru Usty referenta TomeSe. Za ARCS pozdravil
shromazdéni jeho jednatel ing.Bervida.



Schdzi byli pritomni i hosté z okolnich aeroklubd. Se vzpominkou na staré budovatele pardubického
letectvi, ing.Kaspara, Lonka, Borovce, Wiesnera a dalsich, dali si clenové aeroklubu novy cil pro dalsi
rok préce.

Ke konci pak z voleb vysSel jako pfedseda znovu dr.Hendrych s mistopredsedy prof.Kollerem,
ing.arch.Linkem a arch.Schillerem. Viybor byl dopinén Sesti zastupci nejmladsich clend, kteri se
prihlasili k odpovédné spolupraci."

( Letecky casopis Rozlet; 18/1947)

...... a na stojance pri motoroveé zkousce; Pardubice, duben 1946

Se vzriistajicim poctem motorovych letount a nalétanych hodin vzristaly 1 naroky na
udrzbu. Kolem technika Zdenika Kmoska se soustfedila parta obétavych mechanikd, ktefi
udrzovali leteckou techniku v odpovidajicim stavu.

Nutno pfiznat, ze Casto ruku k dilu nezistn¢ ptilozili i profesiondlové z fad armady a
vypomahali nejen praci, ale tfeba i specialnim leteckym nafadim. O témét pravidelnych
»dodavkach* vojenského leteckého benzinu ani nemluvé.
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Velkd udrzba; Pardubice, jaro 1947 -

24.-26.dubna 1947

Plachtaii z Pardubic se opét vydavaji poznavat zakouti Zeleznych hor, aby prozkoumali
podminky pro svahové 1étani.

Tentokrat je vita osada Zbyslavec, ktera lezi vychodné tésn€ pod hranou hiebene nedaleko
od Krkanky, nejvyssiho vrcholu pohoti. Piloti si s sebou pfivezli nejen Gb-IIb. OK-8254, ale i
navijak. Ten nasel stanovisté pobliz lesa, zatim co start byl kousek od mistni Sokolovny.

Zesilujici vitr, vanouci kolmo na svah, daval natéSenym plachtaiim nadéji na skvélé
vykony. Jako prvni odstartoval Jifi Jand’ourek, a protoze ptistal na louce pobliz startovisté po
5 hodinach a 7 minutach, zaslouzil si jako historicky prvni ¢len VAP v povalecné dobé,
mohutné ovace a gratulace ke splnéni jedné z podminek zisku plachtaiského vykonnostniho
odznaku ,,stfibrné C*.

Druhy v potadi, Vincenc Klubal, odstartoval v 16,00 hod. Ten st'astn¢ piistal az po
soumraku ve 21,15 hod. a ptekonal tak vykon svého kolegy o 8 minut.

Bohuzel, pies noc a nasledujici dny jihozapadni vitr natolik zeslabl, ze zddné dlouhodobé
lety se jiz neuskuteénily. Ale i tak bylo dostate¢n& prokazano, Ze terén Zeleznych hor je pfi
jihozapadnim az zapadnim proudéni pro svahové 1étani a dlouhodobé lety idealnim.

27.dubna 1947

LAeroklub Prelouc svolal na 27.dubna II.fadnou valnou schizi, které se m.j. zdcastnili: zastupce
MNO skpt.Formének, velitel preloucské posédky mjr.Poukar, za Ustredi CNA ing.Holinsky, zastupce
Autoklubu por.Spilka a zastupce politické expositury J.Urban.

Z prehledu cinnosti za uplynuly rok a z pldnovaného programu na rok 1947 byla zrejma snaha
veden/ a vsech cleni odbocky, pripravit sportovnimu letectvi takovou pidu, aby slouZilo potiebam i
rozkvétu mésta.

Po plachtarském stredisku v Podhoranech, zbudovaném loni na jare, pustili se nadseni lenové do
nového, tézkého uUkolu, a to do vystavby rovinného letisté v Prelouci, Dik vzacnému pochopeni



prislusnych dradd a za ucinné pomoci vojenské spravy, postoupily prace jiZ tak daleko, Ze zbyva pouze
oseti upravené plochy a vybetonovani nového hangaru o rozmérech 15 x 27m.

Tvoriva prace byla po zasluze velmi pékné zhodnocena mjr.Poukarem a ing.Holinskym. Volby
potvrdily dosavadni vedeni, Cestnym predsedou byl zvolen mjr.Poukar."
(Letecky casopis Rozlet; 21/1947)

[P0
a‘t“ I,
K Y ";\el_ o .

PzperL 4H Cub OK-XIC a pzlotz zleva: Pavel Vitek, Ludek Franek Jan Dvoracek Zdenek
Kmosek, ? Svoboda, sedici: ? Svoboda, Pardubice, 1.kvétna 1947

i YO

'per L-4H Cub OK-XIC pred op'rav.en)}m hangdrem b)ﬁ\}dlé MLL, -Pardublce, kvéten 1947
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11.kvétna 1947

Tohoto krasného méjového dne odstartoval
z pardubického letisté k orientacnimu letu jeden
z nejzkusengjsich pilotli Antonin Vlasak. Obcanskym
povolanim byl zaméstnanec prazského Leteckého a
vyzkumného ustavu v pozici zkusebniho a zalétavaciho
pilota a pro pardubické piloty byl Tonda nejen
instruktor, ale i néco jako letecky ,,panbih*.
A ten, jak zndmo, chyby ned¢la.

Jenze Tonda chybu ud¢lal! Snad trocha ,,frajefiny*
piedvést se pfed znamymi spojena se Spatnym odhadem
vysky, mozna trocha oslnéni sluncem, mozné Spatna
rychlost ......

Vysledkem byla totalni likvidace zcela nového stroje,
ktery se zfitil u kostela v Mikulovicich.

A snad prave proto, Ze to bylo v blizkosti kostela a
pii Tondovi stali vSichni svati, pilot vyvazl jen s trochu
pohmozdénou nohou.

Antonin Viasak

> g

e
’%T‘ ”4

UMlkulow ]1 kvetna 1947

Pochopitelné, o co vic se vySetfovalo, o to méné se 1étalo a nejnest’astnéjSim clovékem na
letisti byl v t€ dobé $éfpilot Karel Levy, ktery musel odpovidat na dotérné otazky vySetfovaci
komise. Ale Tonda Vlasdk byl persona natolik znama a vaZena, Ze byl svym zptsobem
nedotknutelny a jeho malér byl brzy zameten pod koberec.
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Ne;lavn)ﬁ konec Z-281 OK-ATY; Mikulovice, 11.kvéten 1947

Plachtaiti se motoraiské ,,trable‘ nastésti moc nedotykaly 1 pro to, Ze v blizkosti svahového
letisté¢ Podhotany-Bumbalka, u statku pana Welze na Novém Dvofte, byla objevena krasna
louka asi osm set metrti dlouha, situovana ve sméru 120 — 300.

Uz se asi nedozvime, ¢i to byl ndpad, ale skutecnosti se stalo, ze nékdo z ptislusnika
chrudimského aeroklubu tam pfivezl startovaci navijak a ostatni muselo zakonité nasledovat.

Véime, ze piloti si od statkafe pozehnéani vyzadali, protoze louka, lemovana ze vSech stran
ovocnym stromotadim, byla pastvinou. Nikdy vSak nedoslo k tomu, Ze by v dobé provozovani
leteckych produkei doslo ke stietu s néjakym hospodéiskym zvitetem! Navic, jak z minulosti
znamo, majitel louky statkai Welz byl velky ptiznivec plachtait!

Z pilotniho zapisniku Josefa Tichého (v té dobé ¢lena Aeroklubu Pielouc) 1ze vycist, Ze
sviij v Zivoté prvni navijakovy start vykonal pravé na Novém Dvofe na kluzaku SK-38 Komar
OK-5572.

A zprava o tom, ze v Podhotanech se 1éta nejen ,,gumicukem® na svahovém letisti, ale i na
louce pomoci navijaku, se Sifila rychlosti blesku.

Mezitim v Pardubicich maji plachtati radost maji z nového ,,Krajanka* (Zlin Z-24 OK-
8523), kterého jim CNA pridélil.

18.kvétna 1947

Dalo by se fici, ze toto datum lze povazovat za jisty meznik vycviku bezmotorového 1étani
v Pardubicich, protoze 14.5.1947 bylo instruktorovi Klubalovi rozsiteno opravnéni k vyuce
1étani ve vleku za navijadkem pro dvoumistné vétrong.

Dvousedadlovy vétron VT-52 Jetab OK-9231 je od té doby provozné plné vytiZzen, stejné
jako instruktor Klubal, a pomoci navijakovych starth jsou do tajii 1€tani postupné zasvécovani
vSichni pilotni Zaci 1 starsi plachtafi, kteti dosud méli moznost 1état jen na Skolnich kluzécich.

12



U ,, klubovny “ na pardubickém letisti, stojici zleva: Viktor Svabensky, Pavel Vitek, ???,
Oldrich Janak, ???, Vaclav Linek, ???, ???, Kmosek Zdenék, Dalibor Kanka, Jiri
Zavesky, ???, 2?2, 2?2, ? Kaiser
v podrepu zleva: Eduard Vrsovsky, ???, Frantisek Korinek, Slavicek Oldrich, Jandourek Jiri;
Pardubice, leto 1947

25.kvétna 1947

Z pardubického letisté parta plachtaii vedend Vincencem Klubalem brzy rano vyrazi smér
Podhotany. N¢kdo na naklad’aku, ktery tahne ,,transportak® s nalozenym VT-52 , Jerab II*
OK-9231, jiny na kole. Druhym pozemnim transportem néasleduje GB-IIb. OK-8254.

Na louce u Nového Dvora je jiz skupina pilotii z aeroklubti Kutna Hora, Caslav, Chrudim a
Ptelou¢. Ti davaji k dispozici svého ,,Jefaba* OK-9230. Instruktoti Vondruska (Ptfelouc) a
Klubal (VAP) d¢€laji na ,,Jefdbech* jeden vyvoz za druhym az do doby, nez v navijaku dojde
benzin. Dostalo se 1 na Dalibora Kaiiku, jehoZz z4pisnik leti tento fakt potvrzuje:
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Zapisnik letit Dalibora Kanky; Novy Dvur, 26.5.1947

13



Slunny den jiz stejné piechazel v soumrak, a tak oba“Jetabi slétli doli na svahové letisté
u Bumbalky, pteloucsti ,,Jetaba* uklidili do hangaru a ,,pardubaci* toho svého rozebrali, opét
nalozili na transportni vliz a vydali se na zpate¢ni cestu k matefskému letisti.

Dalo by se fici, ze 1ze tento datum povazovat za historicky meznik v dal§im zivoté VAP.
Od tohoto data se ,,pardubéci® na Novém Dvofte pocali objevovat témét pravidelné.

4.Cervna 1947
Cile mladych v aeroklubech - autor E.Dostal

.Napor do leteckého vycviku a zdjem o letectvi po prvnim povalecném rozmachu opadava.
Plachtari byli prvni, ktefi po valce zacali. Na nich bylo aby tento napor zachytili a aby jejich vycvikem
prosii jen lidé, dobri po strance nejen letecké, ale i charakterové.

Dnes je mnoho plachtar A,B, i C, kteri ztratili o letectvi zdjem. A jesté vice je téch, kteri se k tomu
,acku" nedostali, Bylo to stésti, Ze to byli prave plachtari, ktefi hned po valce létali, nikoliv motorari.
Nebot’ pFi plachtafském vycviku se daleko IEpe projevi charakter kaZdého jednotlivce. Jeho
kamaradstvi, Cestnost, ukaznénost i odpovédnost, A pak — plachténi, a hlavné ty zacatky, to je dfina,
opravdova dfina a pfi ni se poznd, mas-Ii k Iétani lasku a opravdovy zdjem. To bylo sito, které odradilo
mnohé a kterym mnozi neprosli. Dnes, kdy se opét rozhucely motory na nasich letistich, méli by se
motorari ptat: ,,Co jsi délal, priteli, drive, kdyZ mas takovy zdjem o Iétani?"

Po celou okupaci jsme vidali letadla, mnoho letadel. A znam ty, ktefi postavali opodal letist’ a
z dalky pozorovali provoz Zadoucimi a zavistivymi pohledy. To jsme létat nesméli. Dnes jsou
v aeroklubech, pracuji a létaji. Jsou to vétsinou miladi. V nasem letectvi se v tomto sméru projevila
okupace nejzietelnéji: stale jesté neni mozno zdolati onu hraz Sesti let, onen klubovni rozdil ,mladych
a starych", namnoze tak ostre vyhraneny.

Prilis mladi, ktefi neznali a nechtéli znovu poznat pfedvalecnou dobu, kdy, napr. vykonné plachténi
bylo majetkem jen nékolika. PFisli hned po revoluci, s novymi nahledy, s velikou silou a pribojnosti
pravé svého nadseného miadi, nezkaleného klubovnimi intrikami tolika predvalecnych funkcionard.
Prosti osobnich zdjmd, s cistymi idealy dovedli a dovedou obétavé pracovat. S nimi prisla nasemu
letectvi velikd vzpruha, nebot’ mlddi znamena vZdy rozkvét a silu.

Jsou jisté vZdy ochotni poslechnout kaZdou dobre minénou radu, ale jsou dost stafi, aby se dovedli
sami rozhodovat a cilevédomeé pracovat. A cil maji, nebot’ jim patfi letectvil"

(Letecky ¢asopis Rozlet; 23/1947)

Kvéten-Cerven 1947
] (Ze vzpominek Vladimira Klinského)

1 \;A"‘ / o ,,Je docela obycejna nedéle. Ze vzdaleného konce

- AN pardubického letisté je slyset tlumené vrceni navijaku,
ktere pokazdé provazi start lanem tazeného vétroné ci
kluzaku.

Dnes prozije sviij slavny den Olda Janak —
predvalecny clen VAP. Opravdu, s vycvikem na kluzdaku
zacal tésné pred valkou, ale vyvoj udalosti mu pristrihl
kridla. A tak zacina znovu od nuly. Jiz zvladl pocatecni
smyky i kratké skoky, dnes ho ceka nizky start a jeho
ukolem bude ziskanou vysku primym letem promeénit ve
vzddlenost a vzorné pristat.

Useda tedy na sedacku skolniho kluzaku pln
radostného ocekavani: to uz nebude jen skok, to bude
muyj prvni let!

Lano se napjalo, navijak zahucel a kluzak se vydal
k nebeské modri. Bohuzel, nikdo si nevzpomnél, ze
navijakar neobdrzel informaci o tom, Ze ma odtahnout jen nizky start. A tak tahl a tahl .....
wo. @Z do maximalni vysky.

(% ] 4 - o
Oldrich Janak
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S hriizou i s napéetim zainteresovani hledeli, jak se od kluzdaku oddélilo tazné lano, pricemz
kluzak vzorné zaujal uhel nejlepsiho klouzani a bez zavahani zamiril rovnou pred sebe. Tem
na zemi bylo jasné, ze pokud Olda neudéla zatacku, na letisti nepristane.

Nepristal. Z té vysky uletel asi tri kilometry daleko, porad rovnou za nosem, a v poradku
kluzak posadil na zem za silnici pred lesem.

Kdyz se potom Oldy ptali, proc neudélal zatacku a nepristal na letisti, odpovedel: "Meél
Jjsem plnit ulohu primy let, tak jsem letel rovne. Befehl je befehl!”*

Podobnych historek se na pardubickém letisti jist€¢ udalo hodné, ale ¢as je odval do fise
zapomnéni.

Faktem vSak zlstalo, Ze plachtafina tehdy byla kolektivni zéalezitosti, byt za kniplem a
pedaly tizeni usedal jedinec! Ale to, aby pilot sam mohl ovladat svého vzdusného ofe
v prostiedi, které je pfirozenou doménou ptaki, vzdy bylo zasluhou urcitého kolektivu. Toto
poznani kladné pusobilo na vSechny zucastnéné a stmelovalo je. Takto vytvorena parta
plachtatti pak dokézala mnohé, nékdy i témef nemozné.

Jenze ve VAPu zacinal byt pomalu citit nejen generacni, ale zejména odbornostni rozdil.
Letecka elita — motorafi — citili se byt sttedobodem aeroklubového déni a na ¢innost
plachtarského mladi hled¢li tak trochu s despektem.

Pravda, byt pilotl nebo zakli bezmotorového 1étani bylo vyrazné vice nez ,,motorari*,
presto Rada aeroklubu vic stranila 1étdni motorovému a mnohdy plachtaiim davala okéazale
najevo jistou nadfazenost motorového 1étani.

Nebylo divu, jednoduse feceno, ze kazdy odbor si tak trochu zacal hrat na svém ,,vlastnim
pisecku®.

Cim vic silil provoz odboru motorového, tim ¢ast&ji zajizdéli plachtaii do Podhofan a na
Novy Dvir. Dfevéna ubytovna vybudovana na svahovém letisti, které nebyla vyuzivana az
tak, jak byl ptivodni zamér, poskytovala piistiesi témét zdarma a bylo mozné bez problému
spojit vycvik v plachténi na svahu s vycvikem na navijaku, nehledé na to, Ze louka na Novém
Dvore byla brzy otestovana i pro aerovlekové starty a i v tom obstala na vytecnou.

- L of o L
‘>~ P 1)

Jerab Il OK-9231, v pozadi novy Z-24 Krajanek OK-8523; Pardubice, kvéten 1947
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16.-20.¢ervna 1947
Instruktor Klubal je povolan na Ranou k pfezkouseni instruktora bezmotorového 1étani.
To uspésné absolvuje a ptivazi si,,Vysvédceni o zkousce odborné zptisobilosti®.

ZKUSEBNI KOMISE PRO ZKOUSKY LETCL
PRI MINISTERSTVU DOPRAVY

VYSVEDCENI

21t = C rového 1 1 tapc -]
Pan (%
mesgne : | c 1 X 1
* . t 1 limlovi P
dubice pol. okres Fardubl
vtem v obc Fardublice I1. 3 ‘:‘l:l. okres Pan
bilfe) sc s1 oven! zikona o letectvi ze dne 8. Zervence 1925,
2. 172 Sb. z. a n., pfed podepsanou zkusebni komisi podle podminck stanovenych

vimosem min.dopravy %,1.152, I;l-.]_T” al 1946 a 192/59-L T1/4 2l 1048
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[_"!' PNICE PROSPECHL 1. vhoro#, 2. velmi dobry, 3. dobrf, 4. dostatelny, 3. nedostarcing,

18.¢ervna 1947
Svah — navijak — aerovilek — autor Navratil (upraveno, kraceno)

L, Tento clanek mozZna na mnohych mistech vzbudi odpor a rozhofceni. Jde mi vsak o to, aby by/
dan zaklad k uvaham lepsich plachtard a odbornikd neZ jsem jd. Bude-li se o této veci vice miuvit, jisté
to nebude na skodu.

Zastanci myslenky, Ze nejlépe je zaciti s plachtarskym vycvikem na svahu maji asi tyto hlavni
divody pro své tvrzeni: skoleni na svahu vyZaduje vétsi sebekazeri letce proto, Ze je nutno po kaZzdém
letu dopraviti stroj zpét na misto startu, coZ je vykon vZdy dosti namahavy. To ma za nasledek, Ze ten,
kdo neni pro létani opravdu zaujat, znechucen télesnou namahou brzy opusti fady plachtard, ve
kterych pak touto prirozenou selekci zidstanou opravdu jen ti pravovérni. Pri tom je nutna spoluprace
vsech clend druZstva, neni mozno se ,ulejvat", a to md za nasledek vylouceni vsech lidi charakterové
slabych. Jde tedy i o moment vychovny!

16



Létani samo o sobé je sport namahavy, je proto nutné, aby letcem byl clovék télesné zdatny.
Wbér v tomto sméru je také proveden pri Skoleni na svahu, protoZe kdo neni télesné schopen, musi
se létani vzdat.

A konecné je tady i esteticky moment — Iétani na svahu je krasné.

Kdyz se miuvi o skoleni na navijaku, argumentem je, Ze skoleni pokracuje prilis rychle, takze Zak
nemiiZe zazitky v sobé dobre stravit.

Co tvrdf zastanci skoleni Iétani na navijaku? Kladou otézku: je tcelem vycviku vytvorit letce-
plachtare nebo letce-atleta? Chceme mit letce nebo vzpérace? Dobrym letcem preci miZe byt i clovek,
ktery neni télesné schopen padesatkrat za den vytahnout kluzak na svah! Pokud jde o spolupraci clend
druZstva a vychovny charakter, je to stejné pri obou metodach — na svahu i na navijaku, mnoho zélezi
na instruktorovi!

O tom, zda je Iétani na svahu krésnéjsi neZ na navijaku a naopak, nemiize byt feci proto, Ze létani
Jje krdsné samo o sobé! Jsou zde jiste mozné osobni dojmy, ty vsak urcité nehraji roli u zacatecnika,
ktery drZi ,,knipl" poprvé v ruce. Ten se jisté mnoho nestara o krasy krajiny, nybrZ spis se soustredi na
fizeni letadla. Je zde jeste jeden argument, ktery mohou uvést zastanci svahu: pri svahovém létani
pristavd Zak obycejné na misto pro pfistani ne tak ideaini, jako je rovinné letisté pri Iétani na navijaku.
2vyka si proto hned od zacatku pristavat v jakémkoliv terénu.

Otazka, zda Skoleni na navijaku, které je jisté rychlejsi neZ na svahu, je na zavadu jakosti letcd, se
da osveétlit jinym zpdsobem. Jestlize pfi normalnim provozu maé Zak za den 3 — 5 startd, neni tento
pocet aZ tak zavratny, aby se dalo mluvit o tom, Ze jeho zaZitky nejsou dostatecné straveny. Zejména
proto, Ze starty zpravidla nendsleduji v radé za sebou, nybrZ Zék ma moZnost mezi nimi pozorovat i
lety ostatnich.

Proti svahu jest zde namitka, zda Zak télesné znaveny, miZe se tolik soustredit na Iétani jako jeho
kolega, méné télesné namahany pri Iétani na navijaku. Ten jiste, ponévadz neni télesné tak unaven,
Iépe miiZe vnimati taje létani!

Jednou z prednosti navijaku se jevi, Ze Zak si hned od zacCdtku, tj. po zakladnich smycich a nizkych
primych letech, zvyka na vysku, coZ neni nikdy pfi létani nad svahem. Provede-li ve vysce nespravné
néjaky manévr neskonci to obycejné katastrofainé pro stroj ani pro ného, coZ se naprosto neda fici o
Skoleni nad svahem.

Jaka je budoucnost plachtarskd? Je to svah nebo Iétani v termice?

Visechny vykony, vyjma snad nékterych letid na cas, byly vytvofeny mimo svah. Je proto lépe Zdka
uciti hned od zacatku oviddat stroj opravdu ve vzduchu, v prostiedi letadlu prirozeném, neZ jej
pripoutavat k zemi nizko nad svahem. Co mame letce-zacatecnika naucit jiného, neZ aby dobre
ovlddal stroj?

To miiZe bezpecné, Iépe a také rychleji a snadnéji proto, Ze se pfi tom méné télesné unavi a mize
se pak piné soustredit na létani.

Zda se tedy, Ze vyhodnéjsi bude skoleni na navijaku, kdy se Zak nauci piné oviadat stroj, bezpecné
pristavat na cil a pak po skonceni tohoto vycviku se zaveze na svah, aby zde poznal jisté odchylky
plachténi ve vétru nad svahem.

Methoda skoleni navijakem odpovida vice modernim poZadavkdm doby, uspori cas Zakovi, neunavi
ho a zachrani mnoho strojd.

Vzlet aeroviekem neni minén tak, Ze se Zak, byt jiZ trochu zkuSeny, pfipne k motorovému letadlu a
pusti se za nim do vzduchu podle hesla: pomoz si kaZdy, jak mizZes a dej jen pozor, at’ vse pfijde dold
zdravé! Myslim, Ze nebude na skodu Zakovi, aby proved| nékolik letd na dvoumistném vétroni se
zkusenym pilotem. Seznami se tak nejen s novym prostfedim, pozna let dokonalého stroje, pozna
hlavni taje specifického oviadani letadla ve vieku za motorovym letounem, pozna konecné i to, zda ma
dosti srdnatosti, aby se stal plachtafem.

Je tedy hudbou budoucnosti, kdy Zaka nejprve svezou na dvojmistném stroji v aerovieku, pfi tom
mu instruktor vysvétli funkci kormidel, predvede rizné obraty, ukaZe mu i chybnou pilotaZ a Zak si
zvykne na vysku. Teprve pak pfijde samostatné Skoleni na navijaku, kdy se Zak, ne jiZ uplny novacek,
zacne samostatné pod dohledem instruktora ucit oviddat stroj. Tak udéla zkousku A i B, télesné i
duSevné zdrav a neunaven. Nakonec muZe jiZ jako zkusSenéjsi nalétat podminky na C, treba i nad
svahem, a potom naucit se samostatnym vzletiim v aerovieku.

(Letecky ¢asopis Rozlet; 25/1947)
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zleva: Jindrich Hostovsky 777 Frantlsek Rumler Eduard Vrsovskyba GB H b OK-8254

Pardubice, cerven 1947

1.¢ervence 1947

F, ’ s |
| POVOLENIau. :

opraviiujici ke vstupu na letisté v Pa.lﬂnbiefeﬁ
v dobé od 1e 7 1947 4 I do 01‘1701@1

a5 _Floridna Pavla,ilena VAP

Dne: 1,7,19

P -

' Ukdzka povolem ke vstupu na letzste v Pardublclch
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Klubal Vincenc

" N.,JesenCany-Havlickova 16,

Jjest clenem

AEROKLUBU
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Legitimace ¢lena ARCS s vylepenymi znambkami pro rok 1947

Léto 1947

Aktivita plachtaiti na svahu Zeleznych hor a v Novém Dvoie neziistala utajena a zpravy o
tomto déni se rychle §ifily nejen krajem, ale i celou republikou.

V prubchu let 1946-1947 byly velkymi ndklady Ministerstvem narodni obrany
vybudovany Inspektoraty branné vychovy, v nichZ se méla uskuteciiovat veskera branna
vychova a priprava obyvatelstva. Svaz brannosti (zalozeny 27.10.1945) vSak po dvou letech
¢innosti nemohl vykazat, kromé t€asti na riznych vetejnych oslavach a zorganizovani
nékolika spiSe sportovnich nez brannych zavodu, zddnou organizovanou ¢innost. Do konce
roku 1947 se napln ¢innosti vojensky organizovanych jednotek nepodatilo sjednotit.

Vyzkumny a zkusebni letecky ustav Praha (tehdy jesté jako vojenska instituce) spolu s
Hlavnim inspektoratem branné vychovy (HIBV) pfi Ministerstvu narodni obrany se jiz dlouho
zabyval otdzkou uspotadani takzvaného ,,vyhledavacich tdbora pro plachtatské terény* a po
zb&zném prozkoumani lokality padla rychla volba: Novy Dviir.

Na vysvétlenou: meteorologie, a zejména nauka o termice, byla tehdy jesté v plenkéch.
Predpokladalo se, ze stoupavé proudy, v plachtaiské hantyrce nazyvané ,,kominy*, se tvofi
podle konfigurace terénu stale na stejném misté. A kdyby se ta mista dostatecné prozkoumala,
dala by postupné vzniknout mapé¢ stoupavych proudu celé republiky. Tak by se napomohlo
rekordnim bezmotorovym letiim!

Nutno dodat, ze s ,,vyzkumem* se zacalo jiz pted valkou a byly zaznamenany snahy o
tvorbu alesponi lokalnich map vyskytu stoupavych proud.

Dnes uz vime, ze myslenka to byla trochu naivni a posetila, ale ve své dob¢ ptinesla
pardubickému bezmotorovému létani neCekany impuls.

Vojenska sprava nemusela moc hledét na cerpani finan¢nich prostiedki, i proto
,plachtaisky tabor, ktery oficidln¢ zah4jil 1.7.1947, dostal ryze vojensky charakter.

Jedna z mistnosti ubytovny na svahovém letisti byla vybavena kuchynskym zafizenim a
potfebami, dovezly se ,,erarni“ stoly a zidle do jidelny a spole¢enské mistnosti, o stravovani
se staral piiveleny vojensky kuchat a cukraf (!).

Zasobovani potravinami i mimo pitidélovy systém fungovalo prostfednictvim armadnich
proviantnich skladi, jeho dopravu zabezpecoval vojensky konisky povoz véetné koc¢iho
s hodnosti Cetare.
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Ostrahu celého aredlu zabezpecovalo nékolik straznych. A aby se nenaplnilo heslo, ,.kde
neni spojeni, neni ani veleni®, byla od podhotanského postovniho ufadu k ubytovné natazena
provizorni telefonni linka.

Hangar pod sirym nebem,; Novy Dvuir, érvenec-srpen 1947

Na ,,vyhled4vaci tabor byli sezvani vykonni plachtaii z celych Cech i s leteckou
technikou, mnozi na tzv. ,,paragraf — doba tabora jim byla zapoctena jako nahradni vojenska
sluzba!

Béhem dvou mésicti trvani tdbora se na velitelskych postech vystfidali: legenda ¢s.letectvi
plk.ing.dr.Oldfich Mayer-Bystron, byvaly pfisluSnik 312. peruté RAF (zahynul necely ptlrok
po té v Otrokovicich), skpt.Fibikar — predvaleény vojensky letec a kpt. Otakar Cerny -
navigator a radiotelegrafista 311. peruté¢ RAF. Posledné jmenovany byl sam aktivni plachtaf a
na sklonku tabora si ,,vylétal” zbyvajici podminky pro zisk ,,stfibrného C* ¢.68.

Letecka technika, vétroné a vleény letoun ,,Cép“, byla hangarovana ,,pod Sirdkem* u
Welzova statku, proto tam byl pro ostrahu postaven maly vojensky stan s posteli, pozdéji stan
nahradila k tomu ucelu narychlo zbudovana dievéna bouda. Byt letisté ufedné neexistovalo,
provoz na ném byl naramny, létalo se na ném témét neomezeng v termice, v mracich i na
svahu.

% o £ T A l'ﬂ e g -

DFS Olympia OK-8424 a 0—8425; 0\; Dr, éervc—ren 1947
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Je pochopitelné, ze pardubicti i preloucsti, a viibec vSichni z aeroklubii v nejbliz§im okoli,
se v dob¢ konani plachtarského tabora snazili néco piiucit a 1étali na vétronich spolu
s frekventanty.

Novy Dvur
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Pro letecky provoz byla vybrana tato louka leto ] 94 7

10.¢ervence 1947
Pilot Vladimir Ungerman, letecky mechanik z Mlad¢ a frekventant soustiedéni HIBV, 1éta
nad svahem Zeleznych hor neuvéfitelnych 10 hod. a 30 minut! A protoZe z minulych letdi mél
jiz splnény dvé podminky pro zisk plachtaiského ,,stfibrného C*, ziskal odznak s ¢islem 135.
,,Stiibrné C* ¢.38 pak &ekalo na Jitiho Cerného z Prahy, ktery béhem 6 dnii (od 11.7. do
16.7.1947) dokazal splnit vSechny podminky k jeho zisku.

13.¢ervence 1947

V Pielouci se odehrava velka slava. Za icasti nejvyssich predstavitell mésta, vojenské
spravy, dalSich korporaci a hlavné mistniho obyvatelstva, je otevieno nové, rovinné letisté. Pii
té prilezitosti byl uspotadan ,,kapesni‘ letecky den, na kterém mimo jiné predvedl instruktor
Klubal vétron Z-24 , Krajanek* OK-8523 v akrobatické sestavé. Piilet i odlet na a z
preloucskeho letiste se udal v aerovleku za ,,Capem pilotovanym armadnim pilotem

Twvtw

......

pasu. Letisté se nachdzelo na misté dnesni stfelnice, v oblasti u silnice nazvané ,,U Hajku®,
mélo fungovat jako letis§té mobilizacni a za 2.svétové valky jej pouzivala Luftwaffe jako
polni

vojenské sprave), oficidln€ bylo zruseno v roce 1955 s poukazern na nedostate¢nou délku
vzletové a pristavaci drahy, kterd ¢inila 680 m. Dnes vSak vime, ze hlavni pfi€inou zruseni
preloucského letiste byla vystavba letisté pro proudovou leteckou bojovou techniku v
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Pardubicich. Pieloucské letist¢ melo smiilu v tom, Ze se nachdzelo pfimo v sestupové ose
leti$té pardubického, a tak jeho osud byl zpecetén.

e

LTe e W

Vincenc Klubal u Z-24 ,, Krajanek* OK-8523; Prelouc, 13.7.1947

15.¢ervencel947

Jifi Cernohorsky, prvy soukromy majitel vétrond ve VAP (v krémové barvé provedeny
»Jerab IL.“ VT-52 s imatrikulaci OK-9225), leti aerovlekem s VrSovskym na zkuSenou do
Podhotan, na , letisté* v Novém Dvore.

Po letovém dni, kdy se na svahu Zeleznych hor svezla fada piloti, se vétron vratil do
Pardubic a vle¢ny stroj Heinkel He-72D ,,Kadett“ (C-12) pilotovany Ladislavem

Kiemenakem do Prelouce.

v d . -
r ' r . ' T -

Vzdacny, ale bohuzel neprilis kvalitni snimek Heinkel He72D ,,Kadet“ (C-12) OK-YMC na
louce u Nového Dvora; léto 1947
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Heinkel He 72D ,,Kadett*

Byl to némecky cviény dvoumistny dvouplosnik smiSené konstrukce s platénym potahem.
Prvni prototyp oznac¢ovany He 72A vzlétl v 1été 1933. Byl pohanén vzduchem chlazenym
invertnim étyfvalcem Argus As 8B s dvoulistou dievénou vrtuli. Motor byl vSak pomérné
nespolehlivy, proto nasledujici verze He 72B jiz byla osazena osvédéenym hvézdicovym
sedmivalcem Siemens Sh 14A o vykonu 118 kW.

Nasledujici varianty C a D byly jen drobnym vylep$enim nejrozsifenéjsi verze He 72B-1.

Pred druhou svétovou valkou ,,Kadetty“ létaly prevazné u NSFK, za valky presly jako cviéné
pod Luftwaffe. Jako Skolni Iétaly mimo jiné i v Pardubicich u A/B 32.

Po valce se na Gzemi obnoveného Ceskoslovenska dochovaly dva kusy He 72D, které u
vojenského letectva nesly typové oznaceni C-12. Po ukon¢eni ,,vojenské kariéry“ dolétaly jako
civilni v aeroklubech.

Technicka data a vykony:
Rozpéti 9,00 m, délka 7,47 m, vysSka 2,65 m, nosna plocha 20,7 m2, hmotnost letounu 540 kg,
vzletova hmotnost 865 kg. Maximalni rychlost 185 km/h, cestovni rychlost 170 km/h, dostup

3500 m, dolet 475 km.

18.¢ervencel1947

Do leteckého rejstiiku je zapsan a vzapéti dodan do Pardubic dal$i Zlin Z-281 opét
s motorem Toma 4, tentokrat s imatrikulaci OK-AUV.

Snad neblahy osud ptedchtdce tohoto letounu (havarie OK-ATY 11.5.1947 u Mikulovic)
zpusobil, Ze kazdy se s nim chtél co nejdiive vyfotografovat. Vznikla tak vzacna série snimkt
vypovidajici o oné dobg.

Zlin Z-281 OK-AUYV na stojance u vjezdové brany letisté; Pardubice, cervenec 1947
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Pl iA L Sl
Ludék Franéek Pavel Vitek
Pardubice, cervenec 1947

1.srpna 1947
V Pardubicich sklada pilotni zkousky dalSich 12 zaki-motorait: Jan Cinolter, Vilém

Fousek, Jindfich Hostovsky, Otakar Hovorka, Jifi Jand’ ourek, Jaroslav Jic¢insky, Miroslav
Kramaf, FrantiSek Kotinek, Bozislav Malinsky, Pachvta Ladislav, Vadas Jaroslav, Bohumil
Valenta; prodlouzeni diplomu se dockali: Miloslav Cetensky a Karel Beran.
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ZKUSEBNI KOMISE PRO ZKOUSKY LETCU
PRI MINISTERSTVU DOPRAVY

VYSVEDCENI

O ZKOUSCE ODBORNE ZPUSOBILOSTI

pilota turistickich letadel.

Pan(#) =gy =
Sedma.... Erentifek Ko ¥ inelk .. $50==S=2§ .

narozeny (@) dne.. 21.unora. 1920 V. Senci Deo.Rakovnik: e

z domovské obce....Senec pol. okres..Ra

bytem v obci Pardubice pol. okres. Pardubice
podrobil(#) se ve smyslu ustanoveni zikona o letectvi ze dne 8. ervence 1925,
¢. 172 Sb. z. a n., pfed podepsanou zkuSebni komisi podle podminek stanovenych

.8 17 p¥41,E Omluvy o tipravd letectvi ¥.,35/1924 Sb.z.s ne.

dnetaiiy l.3rpna 1947 na letidti__v_Pardubicich
pm,é;jc,éé zkouice pilota turistickich letadel
s - Vibornym = prospéchem a
dne le.srpna 1947
teoretické zkousce . pile
s = dobrim - prospéchem.
V_Pardubicich dne l.srpna. . 1947.

Clenové zkusebnf komise: N
Ing.Nosovsk§ v.r. @“"

\
B

dp U Verie,

PBrdseda zkuiebni komise.

| STUPNICE PROSPECHU: 1. viborny, 2. velmi dobry, 3. dobry, 4. dostatetny, 5. nedostatelny.

Stétni tiskdrna v Praze. — 4079-47.

Vysvédceni o zkousce odborné zpusobilosti pro Frantiska Korinka,; Pardubice, 1.8.1947
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12.srpna 1947
Pékny vykon ceské plachtarky — Vh

Dne 12.8. t.r. na letisti Novy Dviir u Podhoran v Zeleznych horéch startovala praZské plachtarka
Véra Slechtovd na vétroni Z-24 , Krajanek", imatrikulacni znacka OK-8523, k vyskovému letu.

Po odpoutani ve vysi cca 600 m nad letistém klesla na 200 m, kdy se ji podafilo najiti vzestupny
proud, ktery ji vynesl do vyse kolem 2000 m, aZ konecné nasla dalsi, mohutnéjsi stoupavy proud, ve
kterém vykrouZila aZ do zakladny mrakd ve vysi 2900 m. Stoupavy proud umysiné opustila, protoZe
vétrori nebyl vybaven pristroji pro let na slepo. Docilené prevyseni, asi 2700 m, je lepsi oficidlniho
mezinarodniho vyskového rekordu v Zenské kategorii D.

Barograf byl dan k vycisleni prevyseni Statnimu meteorologickému ustavu a jelikoZ vsechny
predepsané podminky pro rekordni lety byly dodrZeny, bude tento vykon predloZen k schvaleni
sportovni komisi ARCS a mezindrodni letecké federaci FAI jako rekord mezindrodni.

Tento vykon je dalsim diikazem toho, Ze nase plachtarky drZi krok se svymi muzskymi kolegy a
dostavaji se na mezindrodni drovern.

(Letectvi; 7/1947)

Z vykonu Véry Slechtové méli viichni upfimnou radost, ale nez se v ARCS rozebéhla
ufedni masinerie k uznani rekordu, dorazila zprava, ze n¢jaka Ruska dosahla vykonu lepsiho.

A tak nase pilotka diky liknavosti ,,oufadi* z ARCS pfila o zapsani do listiny
mezinarodnich rekordl FAIL

S odstupem casu pilotka ptiznala, Ze byla moznost vystoupat s vétroném jesté vyse, ale
pravym ditvodem pterusSeni letu a opusténi stoupavého proudu nebyla absence piistroji
usnadiujicich let v mraku, ale skute¢nost, Ze byla velmi lehce oblecena (jen trenyrky a tricko)
a v té vysce ji uz byla neskutec¢na zima!

21.srpna 1947
Dalsi z frekventanti ,,vyhleddvaciho tadbora®, René Rotkovsky, plni posledni podminku
k ziskani ,,sttibrného cécka®. To, s ¢islem 148, ziskal volnym pieletem na vzdalenost 180km!

26.srpna 1947

Nutno vsak i vzpomenout, ze ¢len VAP, instruktor bezmotorového 1étani Jifi Jand’ourek,
ktery se uc€astnil mnoha letovych dnii ,,vyhledavaciho tabora®, uskutecnil v obdobi 26.8. az
11.9.1947 s vyuzitim svahového proudéni Sest dlouhotrvajicich let v rozmezi 1 az 4,5 hodiny
a nazna¢il tim, e plachtafi na terénu Zeleznych hor uréité nefekli posledni slovo. Sam onoho
26.8.1947 splnil najednou dvé podminky k zisku ,,stfibrného C* (pfevyseni 1280 m, volny let
na vzdalenost 58 km) a protoze ,,pétihodinovku* mél splnénu jiz od 24.4.1947, patfilo mu
historicky prvni ,,stiibrné cécko* (¢.150) ziskané ¢lenem Vychodoceského aeroklubu
Pardubice po druhé svétové valce.

,»Vyhledavaci tdbor HIBV* byl rozpustén 15.9.1947 a louka na Novém Dvofte doCasné
osirela.

Slusi se podotknout, Ze hlavniho cile tdbora (zmapovani stoupavych proudil) sice dosazeno
nebylo, ale ziskané zkuSenosti za¢astnénych plachtatii ,,popostrcily* teorii 1 praxi
bezmotorového 1étani o hodny kus doptedu.

O leteckych ptihodach, které se udaly béhem existence tdbora poutavé vypravi jeho ptimy

Ucastnik Jifi Cerny v publikaci, kterou v roce 2006 vydalo nakladatelstvi Studio Press s.r.0.
Caslav — ,,Jak jsme létali nad Zeleznymi horami®, autor: Eduard VrSovsky.
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14.zarxi 1947
Letecky den v Pardubicich

Deset slovenskych parasutistd, kteri seskoCili z dopravniho stroje pdjceného firmou Bata, bylo
hlavnim bodem poradu pro asi 5000 divakd. Viastni letecky porad byl vypinén ukazkami plachtarského
umeéni, vojensky porad obstaraly skupiny Mosquit a Spitfird, které provedly za letu preskupeni a
bojové obraty. Zejména skpt.Flekal na letadle C-104 sklidil velké ovace.

Hvézdicového letu s pFistanim na cil se zucastnilo celkem 11 posadek, z nichzZ jak o viteéz vysel
L.Zeleny (AVS) na stroji Z-281, 2. K.Levy (Pardubice) na stroji Piper a 3. A.KobliZek (Vysoké Myto) na
stroji Sokol.

( Letecky casopis Rozlet; 40/1947)

Priprava vysadku z Ju-52 firmy Bata; Pardubice, 14.9.1947

14.Fijna 1947

Zatim co bezmotorovi piloti se teprve uci zakladiim termického 1étani, svétové letectvi
prekonalo dalsi metu: v USA Charles Elwood ,,Chuck® Yeager poprvé piekonal rychlost
zvuku pfi zkuSebnim letu v experimentalnim letadle Bell X-1 s raketovym pohonem. Let
probihal nad poustni zdkladnou Muroc v Kalifornii (dne$ni Edwardsova letecké zakladna) a
Yeager dosahl rychlosti pfiblizn€ Mach 1,06 ve vysce kolem 13 kilometr.

4.listopadu1947

Do leteckého rejstiiku a do stavu motorovych letounii v Aeroklubu Pielou¢ je zapsan
trofejni stroj Arado Ar-66C OK-QHI, ktery ma slouzit jako vlecny stroj pro potieby plachtafi.
Ten se v Pardubicich objevil jiz 26. a 28.10.1947 a pilot Kfemendk vlekal mistniho ,,Jetadba“
OK-9231 a Z-24 OK-8647.

Od t¢ doby se Arado OK-QHI v Popkovicich objevovalo pomérné ¢asto, protoze se zacaly
potadat kursy aerovlekli. Ten prvni se uskutecnil praveé 26.10.1947 a instruktor Klubal
vyskolil pro aerovleky prvni piloty.

Arado Ar-66C OK-QHI

Prvni prototyp tohoto letounu slouziciho zejména pro vycvik vzlétl jiz v roce 1932 a byl
navrzen némeckym konstruktérem Ing.Walterem Rethelem. Kostra kiidel byla direvéna, trup byl
svarenec ocelovych trubek, potah platény. Motorovou jednotku tvofril invertni motor Argus As
10 o vykonu 210 ks. U verze Ar-66C, jejiz sériova vyroba zapocala v roce 1938, byl pouzit motor
Argus As 10C o vykonu 240 ks. Této verze bylo pro potieby Luftwaffe vyrobeno pres 9.000
kusu. Po valce se Arada pravdépodobné v poétu tfi kusti dostala i do Ceského narodniho
aeroklubu a slouzila jako vleéné stroje pro potreby plachtarit.
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Technicka data a vykony:
Rozpéti 10,00 m, délka 8,30 m, vyska 2,93 m, hmotnost prazdna 905 kg, hmotnost vzletova 1330
kg, rychlost max./min. 210/80 km/hod., dolet 716 km

» oy 3 - 3
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Preloucsky letoun Arado Ar-66C, pilot Ladislav femendk, cestujici Josef Sykacek;
Pardubice, podzim 1947

Arado z Prelouce (autor: Kolmann Petr)

. Toho dne, kdy pilot Kfemendk prelétdval Arado z Klecan do Prelouce, okouzlen vykonnosti
motoru, chtél ostatnim predvést letoun v piné krdse, a tak jeste pred pristanim udélal nizky prilet nad
drahou. Efektnimu zakonceni letu vsak zabranila asi dvandctimetrova hruska rostouci nedaleko
hangaru. Jeji pfitomnost si ale pilot uvédomil aZ pfilis pozdé. Proved| naklon letounu s naslednou
prudkou levou stoupavou zatackou. Pri naklonu vsak levé kridlo zachytilo o zem a v piskovém povrchu
preloucského letisté vytvorilo asi desetimetrovou ryhu. Nastésti se nic jiného nestalo a pilot
s letounem nasledné bezpecné pristal. Arado vsak museli clenové pred dalsim létanim opravit, nebot’
platno na levém dolnim kfidle bylo prodrfené aZ na kostru koncového oblouku."

(L+K; 5/2002)

9.listopadu 1947

Nastalo dalsi kolo pieSkolovacich letii k aerovlekiim. Pfeloucsti do Popkovic v aerovleku
za Aradem prelétli svoji ,,Bejbinu* OK-8121, pardubicti zase reciprocné zapiyjcili ,,Jefaba“
OK-9231. Instruktor Klubal byl pteskolen na Arado a tak se vlekalo o ,,stoSest™!

Séfpilot VAP Karel Levy a technik VAP Zdenék Kmosek u Z-281 OK-AUV;
Pardubice, podzim 1947
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16.listopadu1947

Ptiznivy vitr vanouci ze zapadnich smérti nenechava pardubické plachtare v klidu.
Ladislav Kiemenak v Ptelouci vyslysi jejich upénlivé telefonické prosby, startuje Arado a
prelétava do Pardubic. Tam je k vlecnému lanu ptipnut VT-52 ,,Jetab* OK-9231, a hura
z Pardubic na Novy Dviir (osadka: Klubal, Kaiika).

Na louce u Nového Dvora se toho dne uskutecni fada aerovlekovych startt. Pozitek ze
svahového 1étani na Zeleznych horach na ,,Jefabu® ve ,,dvojim* okusi i Viktor Svabensky a
Petr Matéjicek. Téhoz dne se kluzak aerovlekem vraci zpét do Pardubic.

27.listopadu 1947
Pteloucskou flotilu motorovych letounti rozsituje Piper L-4J Cub s imatrikulaci OK-YIO.

3.prosince 1947

Ministerstvo narodni obrany pfidéluje plachtarskému odboru VAP generalkovany skolni
kluzak SK-38 OK-5082. V privodni dokumentaci se viak stala chyba, protoZe se jednalo o
puvodné kotistni SG-38 OK-5705, ktery v aeroklubu 1étal jiz od 18.7.1946.

22.prosince 1947
Plachtatsky instruktor a motorovy pilot Vincenc Klubal se tcastnil béhem podzimu na
letisti ve Vysokém Myt¢ vycviku v letecké akrobacii na typu Zlin Z-281.

S8druZené vychodoleské aerokluby
ve Vysokém Myt®, Vyscké Myto dne 22.prosince lg47.

8j. 742/Kobl. /KF.

Potvrzentd

S8druZené vychodoleské merckluby ve Vysokém Myt& timto
potvrzuji,Ze jejich &len p., Vincenc K 1 u b a 1,z Pardubic
Nové Jesenlany-Havlidkovd &.16,vykonal u nich pod vedenim Sef-
pilot% P-A.Kobli¥ka vycvik v letecké akrobacii na letadle typu
Z, 281,

Podle prohliaseni Sefpilota je jmenovany zplscobily k pro=
védéni let.akrobacie na uved.typu letadla.

Toto potvrzeni{ se jmenovanému vyddvd jako doklad k Zddosti
o povoleni k provad&ni akrobacie od Kinisteretva dopravy a jako
dokled o skondéeni vycviku.
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Zefpilot 8VA. vedouci motodr.odboru [
SVA.

Potvrzeni o absolvovaném vycviku v letecké akrobacii; Vysokeé Myto, 22.12.1947
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Ptestoze kooperace pardubickych plachtait s prelou¢skymi motoraii byla na dobré tirovni,
potifeba motorového letounu urceného pouze pro vlekani vétrona byla ,,na stole* ¢im dal
Castéji. Slovo dalo slovo a kolem Vincence Klubala se s posvécenim vedeni aeroklubu zacal
formovat kolektiv, jehoz cilem bylo postavit ,,special®, ktery by vyhovoval potiebam
plachtati.

K disposici byl motor Hirth HM-504A o vykonu 105 ks, sice neznamého ptivodu, ale zcela
funk¢ni. Vlastni celodfevéna konstrukce jednomistného hornoktidlého letounu s uzavienym
kokpitem ideové vychazela z amerického Piper L-4 Cub.

A aby toho nebylo malo, soucasné se stavbou vlecného letadla byla zapocata podle
dobovych planti i stavba vykonného vétroné DFS Olympia.

Podle vzpominek syna pana Klubala, byl soub&zné stavén také trup ¢tyfmistného letounu.
Typ se vSak nepodatilo zjistit.

Nutno vsak podotknout, ze ani jedna stavba nebyla dokoncena, i kdyz u vleéného letounu
byl dokoncen trup a zastavén motor. Pry se odbyly i motorové zkousky! Na vétroni Olympia
byly prace zastaveny tésné pied dokoncenim, kdy jiz zbyvalo jen platnem potdhnout nosné
plochy.

Naésledujici rok vSak prinesl mnoho politickych i spolecenskych zvratii, kdy nadSeni a chut’
k praci se staly podnétem k podezieni z nekalé ¢innosti, zejména pro iniciatora déni Vincence
Klubala.

29.prosince 1947

S koncicim rokem se podafilo motorovy vycvik dokon¢it ufedni zkouskou jeste
nasledujicim zadkim-pilotim: Vitézslav Dopita, Milan Dudecek, Adolf Hlavacek, Frantisek
Kvasnicka, Milan Svoboda, Viktor Svabensk}?, Véclav Ulrych, Eduard Vrsovsky; prodlouzeni
pilotniho pritkkazu: J.Becicka, Karel Jelinek, Milada Jelinkova, Jan Synek.

V rizném stadiu vycvicenosti zustali pro rok 1948 tito zaci motorového vycviku: Miloslav
Bosina, J.Fabian, Jaroslav Klasek, Josef Linek, Bohumil Pfecechtél, Vincenc Sokol, Josef
Sumpich, Bohdan VoZenilek.
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