
1972

     Po Bezákově úletu do Západního Německa to ve Svazarmu začalo pěkně vřít. Bylo jasné, 
že nastanou drastická opatření, a že budou padat hlavy. 
     Hned počátkem ledna 1972 vedení Svazarmu vydalo nařízení k urychleným prověrkám 
dosud neprověřených členů, a to s konečným termínem do 31. března 1972, jinak tito budou z 
letecké činnosti automaticky vyřazeni. Ale jistotu neměli ani ti, kteří již „prověřeni“ byli. 
Začalo se totiž prověřovat prověřené a tam, kde byl sebenepatrnější kádrový kaz, se rozeběhlo
nové prověřovací kolečko, do kterého ale už byla v míře maximální zapojena nechvalná StB. 
     Dle dokumentů ČÚV Svazarmu bylo v rámci AČSR vyřazeno celkem 181 členů ze 
sedmitisícové základny, což činilo 2,58%. Reálná čísla však byla vyšší, pokud do nich 
zahrneme i politické prověrky a prověrky vedoucích pracovníků OLPPS Svazarmu. Většina 
vedoucích pracovníků, kteří sympatizovali s obrodným procesem, nuceně odešla do důchodu. 
     To byl i případ válečného hrdiny Pavla Kocfeldy, náčelníka OLPPS a AČSSR, který 
bojoval v řadách RAF a u 1. stíhacího leteckého pluku v Sovětském svazu.

6.leden 1972
     V této atmosféře zasedá Rada VAP. I když, jak se zdálo, bezprostřední nebezpečí 
kádrových čistek v aeroklubu zatím nehrozilo, určitě by nebylo na škodu, kdyby se aeroklub 
prostřednictvím tisku opět něčím presentoval! A protože Okresním výborem Svazarmu 
v Pardubicích „dodaný“ dopisovatel Buryška jaksi nefungoval, vyšlo najevo, že náčelník 
letiště a předseda Rady AK v jedné osobě Vršovský již koncem prosince 1971 do redakce 
časopisu L+K odeslal následující samochvalné řádky:

(L+K č.2/1972)

     Rada AK se usnáší na organizaci „Letecké maškarní veselice“, která se bude konat 
5.2.1972 v sále pohostinství v Podhořanech.
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20.leden 1972
     Přesně po 14 dnech Rada AK zasedá opět, a to na základě iniciativy Vršovského, který od 
náčelníka OLS Hořice dostal „čočku“, že v termínu nebylo odevzdáno hlášení plachtařského 
odboru. A protože všichni členové Rady AK si dobře pamatovali, jak v minulém roce začala 
a posléze rychle skončila práce plachtařské komise aeroklubu, nebylo divu, že nikdo hlášení 
nevypracoval. Proto Rada AK jmenovala komisi novou.

22.leden 1972
     Narychlo se schází právě jmenovaná plachtařská komise ve složení: Hájek Vl., Jirák, 
Kareš, Martan, Mercl, Petřík, Poskočil M., Tichý a Votrubec. Krom úkolu dodatečného 
vypracování hlášení za rok 1971 dostává komise seznam nových žáků bezmotorového létání, 
kteří v té době absolvují teoretickou přípravu a právě podstoupili zatím s kladným výsledkem 
„kádrové“ řízení. Jednalo se o žáky: Dufek Pavel, Hammer Zdeněk, Chuchút Jozef, Matějíček
Petr, Nejezchleb Jiří, Novotný Miroslav, Růžička Vlastimil, Řezníček Ludvík, Souček 
Jindřich, Strašák Karel, Valenta Bohuslav, Vampolová Eva, Vršovská Kateřina, Zyka 
Miroslav a Žatečka Václav.

3.únor 1972
     V AEROKOVu - hospodářském zařízení Aeroklubu Svazarmu Podhořany - dochází 
k významné události. Je založena Závodní organizace Revolučního odborového hnutí, jejímž 
předsedou se stává zaměstnanec AEROKOVu Ladislav Urbánek. 
     Mezi zřizovatelem HZ VAP AEROKOV, zastoupeném předsedou Rady AK Vršovským, 
vedením AEROKOVu, zastoupeného ředitelem Jeníkem, a pracujícími zastoupených 
předsedou ZV ROH Urbánkem, dochází k uzavření již předem připravené „Kolektivní 
smlouvy“. Současně dochází k ustavení pracovního kolektivu soutěžícího o titul „Brigáda 
socialistické práce“, v jehož čele stojí Vršovská! Týž den zasedá i Rada VAP, které je sdělena
informace o podepsání „Kolektivní smlouvy“. Tato informace však poněkud zapadla ve víru 
úkolů a událostí pojících se k sobotní „maškarní veselici“ a to zejména i proto, že 4.2.1972 
vstupují do manželského svazku letci Václava Petrlíková a Bohuslav Vinopal.

5.únor 1972

levé foto: zleva Antonín Mervard, Jaroslav Mercl, Luboš Peřina, Alena Vojtíšková, zády: ???;
pravé foto: zleva Antonín Mervard, Libuše Vojtíšková, Miroslav Nohel, Alena Vojtíšková,

Jaroslav Mercl, Naděžda Vršovská, ???; Podhořany, 5.2.1972

     Jak pamětníci praví, „maškarní“ v Podhořanech se tentokrát příliš nevyvedla. Snad únava 
z předchozího dne, kdy hostina po svatebním obřadu novomanželů Vinopalových se poněkud 
protáhla, zavinila, že řada přítomných byla hned od začátku „tancovačky“ poněkud 
zemdlených a místo společenské zábavy dala přednost například karbanu.
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17.únor 1972

19.únor 1972
     V Pardubicích se konala členská schůze. Její hlavní náplní bylo seznámení členské 
základny s procesy probíhajícími v HZ AEROKOV. 
     Členskou schůzí bylo zlegalizováno předání dalších dvou místností na „dřevěném“ baráku 
pro potřeby AEROKOVu, kdy jedna místnost se stala oficiální kanceláří administrativy HZ    
a druhá kanceláří technologického vývoje.
     AEROKOV tedy užíval na „dřevěném“ baráku již 4 místnosti (2 kanceláře, jídelnu a 
kuchyň), což se projevilo značným úbytkem ubytovací kapacity pro aeroklub, která se tak 
podstatně snížila.       
     Rovněž byl nastíněn rozvrh dokončovacích prací na zděné přístavbě, kdy v novém 
„zděném“ baráku bylo započato s budováním šaten a umýváren pro zaměstnance 
AEROKOVu, a to jak pro muže, tak pro ženy. Času na provedení prací bylo relativně dost, 
protože pro sportovní letectví platil celorepublikový zákaz.  
     Krom toho na členy aeroklubu čekala, jako každým rokem, spousta práce s přípravou 
letecké i pozemní techniky. 
     K technické prohlídce do OLS Hořice, což byla novinka, byla vyžádána jak sanita Š-1201 
CR-10-16, tak „Robur“ CR-09-62. Stát se tak mělo 29.3.1972 a to byl docela problém, 
protože „Robur“ (na rozdíl od sanity, kterou opravil Vojtíšek), se nacházel v nepojízdném 
stavu. Bylo tedy třeba věnovat maximální úsilí jeho zprovoznění. 
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zleva: Miroslav Michalec a Jaroslav Mercl při opravě „Robura“; Nový Dvůr, únor 1972

2.březen 1972
     Opět se schází Rada AK. Tentokrát je konstatováno, že letecká a pozemní technika (vyjma 
„Robura“) je připravena k provozu. Stejně tak schopna byla i letištní plocha, protože končící 
zima byla na sněhový příděl skoupá a letiště tedy nebylo rozmáčené. Jenže stále trval zákaz 
létání, a tak pracovní iniciativa byla zaměřena k obecné údržbě.

Vlevo Vladimír Hájek, vpravo Milan Poskočil a Milan Záveský při přípravných pracích
k obnově technického čtverce; Nový Dvůr, březen 1972

     Bylo rozhodnuto o přesunu MiG-15 od „altánu“ na nové stanoviště, které bylo vybráno 
právě v blízkosti upravovaného technického čtverce, severně poblíž křížení VPD 24-06 a 12-
30. 
     Dalším bodem jednání byla příprava V.ročníku PŽH. 
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         Jaroslav Mercl           Jaroslav Poskočil a Miroslav Michalec             Jiří Hájek              
                               Mig-15 na novém stanovišti; Nový Dvůr, březen 1972

5.březen 1972
     V přednáškovém sále restaurace Letka v Pardubicích se koná téměř 100% navštívené 
teoretické školení po zimní přestávce spojené s obligátním přezkoušením jak motorových, tak 
bezmotorových pilotů.
     Zároveň se školením pilotů proběhlo i instrukčně-metodické zaměstnání instruktorů 
bezmotorového létání. Při něm padlo rozhodnutí vyslat do instruktorského kurzu v ÚPLŠ 
Vrchlabí, sportovního pilota Otu Hovorku ml., který o instruktorskou práci projevil zájem. 

Vlevo: nahoře Jiří Pilný, pod ním Miroslav Michalec, vpravo: Václav Kalhous při výměně
větrného pytle; Nový Dvůr, březen 1972     
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Pohled na téměř dokončenou přístavbu; Nový Dvůr, březen 1972

16.březen 1972
     Je svoláno mimořádné zasedání Rady AK a už z pozvánky na tuto schůzi bylo možno 
vycítit, že nepůjde jen o řešení obecně známých problémů, protože jak vyplynulo posléze, 
svolání schůze Rady AK si vynutil náčelník OLS Hořice pplk.Medřický. 
     Ten Radě AK předložil seznam pilotů, kteří na základě prověřování StB neprošli „sítem“, 
a které má členská základna vyloučit. Jednalo se o motorové piloty Chmelaře, Kloboučníka a 
Pletánka, a o plachtaře Keprta, Novotného a Rumla. 
     (pozn.aut.: Josef Kloboučník, rodák z nedalekého Ronova n.D., zasvětil svůj život létání a 
stal se vojenským pilotem létajícím na konci své vojenské kariéry s nadzvukovými 
bombardovacími letouny Su-7. V roce 1968 zastával funkci velitele 28. stíhacího 
bombardovacího pluku v Čáslavi. Přišly však srpnové události a Josef Kloboučník se 
zachoval vlastenecky - vyjádřil svůj nesouhlas se sovětskou okupací! A to mu později doslova 
změnilo život. Byl mezi těmi, kdož museli své zaměstnání, které brali jako poslání, opustit. 
     Ještě před tím byl členem i AVL Čáslav, který, jak známo byl v září r.1971 zrušen, a tak 
Josef Kloboučník se stal členem VAP. Následující čistky v armádě mu pro službu vlasti 
vystavily „definitivní stopku“ a jeho letecký osud se naplnil vydaným doživotním zákazem 
jakéhokoliv létání.)
     Jediní, kdo se rozhodli proti zákazu létání podat odvolání, byli Keprt a Novotný (přestože  
byl vyloučen i z KSČ!). Těm tento krok doporučil Vršovský s tím, že využije svých 
„známostí“ a bude intervenovat v jejich prospěch. 
     Vršovského k tomuto kroku vedla skutečnost, že právě Česťa Novotný, jako projektant a 
stavební technik, byl duší všech staveb, které v poslední době byly na letišti uskutečněny a 
s Milanem Keprtem bylo počítáno na funkci hospodáře VAP. 
     Vláďa Ruml, který vlastně s přidruženou výrobou na letišti začal a v současné době byl 
pouhým zaměstnancem AEROKOVu, si nějak přestával rozumět s Vršovským, tudíž se ho 
velkodušnost předsedy a náčelníka automaticky netýkala. Krom toho i nadále se netajil svými 
se současnou politikou strany a vlády nesouhlasnými názory, tudíž se z něj stala „persona non
grata“. 
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2.duben 1972
     Konečně první letový den! Ten byl zasvěcen především motorovému létání, ale ani 
plachtaři nepřišli zkrátka. Nebyl sice navijákový provoz, odlétalo se však několik aerovleků.

Motorová zkouška Z-226T OK-LMF, zleva: Bohuslav Vinopal, Luboš Peřina a Josef Svatoň;
Nový Dvůr, jaro 1972

Jedna z prvních fotografií zachycujících dokončenou výstavbu; Nový Dvůr, duben 1972
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8.duben 1972

Interiér stanoviště ŘL - věž; 
Nový Dvůr, duben 1972

     Znovu zasedá Rada AK. Tentokrát se řeší 
problém zásobení novostavby vodou. Projektant 
Novotný totiž spočítal, že vybudováním 
umýváren chybí kapacitně dostačující zdroj vody
(„městský“ vodovod v té době nebyl ani ve 
vesnici). Proto byli urychleně povoláni odborníci
z vodohospodářského družstva „Vodní zdroje 
Bylany“, kteří našli poměrně mohutný vodní 
pramen ve vzdálenosti necelých 20 m od 
budovy. Nebyli si však jisti jeho hloubkou, ta 
byla odhadována na něco mezi 15-18 m. 
     Na letiště dojela vrtná souprava a dala se do 
práce. Když bylo dosaženo hloubky 17 m a 
předpokládaný pramen nikde, pracovníci 
„Vodních zdrojů“ poněkud zneklidněli, ale 
odradit se nenechali. A skutečně, předpověď 
došla naplnění, voda byla, ale až ve 27 m! 

     Následná čerpací zkouška byla pro všechny 
zainteresované překvapením. Jeho příjemnou 
stránkou byla vydatnost pramene, která byla 6 
vteřinových litrů, ta méně příjemná tkvěla v tom,
že voda byla silně manganová. 

     Voda sice nebyla zdravotně závadná, měla však hnědý nádech a znatelně páchla. Ale podle
norem vyhovovala a nikdo nepřemýšlel o tom, jaké nepříjemnosti takové složení vody bude 
později s sebou přinášet. Obecně se totiž počítalo s tím, že čerpáním se časem voda „usadí“. 

13.duben 1972
     Ještě neuplynul ani týden a opět je svolána Rada AK, aby na základě výzvy OLS vyslovila 
zákaz létání Standovi Smrčkovi.

 (Ze vzpomínek Stanislava Smrčka) 
     „Tyto prověrky prováděla StB s využitím předchozích materiálů z roku 1971, které mi 
nebyly příliš nakloněny, a tak, i když pro rok 1971 jsem byl podmínečně ´omilostněn´, 
tentokrát jsem se dostal na ´černou listinu´ těch, kteří pro letecký sport nepřipadali v úvahu. 
Kdo všechno na seznamu byl, si už nepamatuji. 
     Vršovský mi tehdy radil, abych rok počkal a potom si podal odvolání. Prý se to nějak 
udělá! Dřív, než jsem začal o sepsání odvolání koncem sezóny 1972 vůbec uvažovat, uletěl 
někdo (myslím, že byl z Nového Města n.Met.) na větroni do Rakouska a StB ´rozjela´ další, 
ještě důslednější kolo prověřování.
     I v roce 1972, kdy jsem nesměl létat, občas jsem na letiště zajel na brigádu nebo alespoň 
se podívat. Chyběl mi ten letištní život! Jednou, nevím už, zda to bylo ještě v roce 1972 nebo 
už na jaře 1973, aniž bych byl předem nějak upozorněn, mi Jarda Poskočil řekl, že na ubikaci 
visí Vršovským vypracovaný seznam lidí, kterým je třeba zabránit v přístupu k letadlům a na 
letiště vůbec. Byl jsem mezi nimi! 
     Tak jsem se s partou, která tam právě byla, rozloučil a na letiště jsem se ´odvážil´ až po 
mnoha létech v rámci leteckého dne pro veřejnost. To už jsem měl děti, kterým jsem chtěl v 
jakémsi záchvatu nostalgie zblízka ukázat letadla, na kterých jsem i já kdysi poletoval.“ 
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14.-15.duben 1972
     V Brně zasedá IX.plénum FV Svazarmu ČSSR. O jeho závěrech informuje v článku  
časopisu L+K č.12/1972, autor Otakar Holas:
     „Složitý a rozporný vývoj společnosti v letech 1968 a 1969 měl svůj nedobrý vliv i na Svazarm. 
Útoky na jeho branně vlastenecký charakter a pokusy o narušení organizační struktury a zpochybnění 
základních principů výstavby jednotné branné organizace oslabily její akceschopnost.
     Federální výbor Svazarmu ČSSR je si vědom své povinnosti a odpovědnosti za rozvoj všeho 
pozitivního, co přispívá k odstranění chyb z krizového období a co vytváří předpoklady pro další 
úspěšný rozvoj organizace. Proto byly v popředí zájmu brněnského plenárního zasedání v souvislosti 
s přípravou V. sjezdu Svazarmu ČSSR takové záležitosti jako je politickovýchovná  práce, řízení 
zájmové a branně technické a sportovní činnosti a Výzva k závěrům únorového zasedání ÚV KSČ 
k ekonomickým otázkám.
     V nadcházejícím období půjde o to, aby pokud možno všichni členové Svazarmu rozvíjeli a 
stupňovali pracovní obětavost, iniciativu i politickou a brannou angažovanost a zvyšovali svůj vliv na 
chápání významu branné výchovy a branných otázek vůbec, nejširšími vrstvami obyvatelstva a 
zejména mládeže. Rada Aeroklubu Svazarmu ČSSR projedná proto ještě v tomto měsíci systém 
politickovýchovné práce, bude jej aplikovat na podmínky aeroklubů různých typů a přijme konkrétní 
opatření ke zlepšení úrovně a účinnosti politickovýchovné činnosti. V tomto směru nás čeká ještě 
hodně práce, protože politickovýchovná činnost se v aeroklubech Svazarmu, přes některé úspěchy, 
dosud nestala nedílnou, základní jednotící složkou svazarmovské činnosti a pevnou základnou pro další
úspěšný rozvoj branné výchovy.
     V souvislosti s přípravou nových zásad pro řízení zájmové branně technické a sportovní činnosti ve 
Svazarmu se objevily i v aeroklubech dohady, zda se nevracíme ke stavu před rokem 1968. Před 
devátým plénem FV Svazarmu ČSSR to bylo pochopitelné. Některé příliš tuhé prvky řízení jednotlivých 
odborů dobrovolné společenské organizace, jako je Svazarm, se právem staly předmětem kritiky členů
aeroklubů již více než před deseti lety. V krizovém období jich pak zneužívala pravice v aeroklubech ke
škodě letců a parašutistů i celé socialistické společnosti na útoky proti samé podstatě a jednotě naší 
branné organizace. Po devátém plénu, které přijalo kromě jiného i ´Prozatímní zásady pro řízení 
technické a sportovní činnosti ve Svazarmu´ , je již na otázku, zda se nevracíme zpět, velmi přesná 
odpověď.
     ´Prozatímní zásady´, které platí od 1.května t.r. a jsou závazné pro všechny svazy a kluby i 
územní orgány Svazarmu ČSSR, nenahrazují Stanovy Svazarmu, ale sjednocují výklad některých jejich 
článků i Statutů (organizačních řádů) svazu a klubů.
     Branně technické a branné sportovní svazy a kluby (tedy i Autoklub Svazarmu ČSSR se všemi 
svými organizačními stupni) jsou organickými složkami jednotné celostátní dobrovolné branné 
organizace Svazarmu ČSSR. Jejich význam a důležitost jsou dány mnohostrannou činností Svazarmu a
potřebou kvalifikovaného odborně metodického řízení jednotlivých odvětví. Přitom rozhodující místo ve
struktuře organizace a její řídící organizátorské práci přísluší voleným orgánům federálního, ústředních
a okresních výborů Svazarmu.
     Rada či předsednictvo svazu nebo klubu je orgánem odborně metodického řízení příslušného 
odvětví na teritoriu, v jehož rámci je svaz nebo klub ustaven. Rady svazů a klubů řeší s plnou 
odpovědností a podle vlastních podmínek v souladu s usnesením orgánů Svazarmu ČSSR a jednotným 
systémem branné výchovy obyvatelstva ČSSR specifické podmínky svého odvětví, zejména otázky 
výcvikové, odborně technické, sportovní, metodické a kádrové. V otázkách ideových, organizačních a 
ekonomických uplatňují usnesení a opatření orgánů Svazarmu ČSSR. Odpovídají jim též za masový 
rozvoj činnosti svého odvětví a zaměřují svou práci zejména na mládež.
     Nové zásady respektují vše, co obstálo a ukázalo se, být dobrým. Například Aeroklub Svazarmu 
ČSSR bude i nadále představitelem sportovního letectví a parašutismu ve styku se zahraničními a 
mezinárodními sportovními organizacemi. V součinnosti s komisí vrcholového sportu FV Svazarmu 
ČSSR bude zabezpečovat státní reprezentaci. Ovšem naši delegáti v FAI budou moci závazně přijmout 
pořádání Mistrovství Evropy, světa, nebo jiné mezinárodní rozsáhlé akce, např. porady, na území  
ČSSR, jen po schválení předsednictva FV Svazarmu ČSSR. V rámci státně politického systému ČSSR je 
představitelem svazů a klubů (tedy i Aeroklubu) vůči stranickým, státním, společenským orgánům a 
ostatním institucím výbor Svazarmu příslušného stupně řízení. Dále se upřesňuje dělba práce mezi 
různými stupni řízení. Činnost koncepční patří do náplně práce zejména federálních svazů a klubů, jimž
v této oblasti pomáhají národní svazy a kluby. Oproti tomu činnost výkonná je náplní práce svazů a 
klubů ostatních organizačních stupňů.
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     Již z těchto několika informací o obsahu nových zásad je naprosto zřejmé, že nejde o návrat 
k bývalému stavu, ale o kvalitativně vyšší stupeň řízení. Nové prvky v oblasti vztahů, forem práce, 
podřízenosti a principů výstavby svazů a klubů Svazarmu budou zakotveny v příslušných materiálech 
V. sjezdu Svazarmu ČSSR.“
 
     Co je vlastně to JSBVO? Měl na to odpovědět následující článek:      

     „Jednotný systém branné výchovy obyvatelstva se stal postupem doby pojmem, který pronikl do 
vědomí nejen svazarmovců, ale i velké části obyvatelstva našeho státu. Uskutečnila se řada besed 
s novináři i s představiteli naší branné organizace. Není pochyb o tom, že myšlenku JSBVO, která se 
má stát záležitostí každého občana, nutno řádně propagačně připravit. Ano, ale po propagační 
kampani (která ostatně není nijak jednorázová, ale trvalá!) je nutné přejít ke skutkům a uvádět tuto 
myšlenku do života. Všechna dosavadní setkání, besedy a konference, ukazovaly ochotu, dobrou vůli a
chuť k činům. Ale zároveň jakousi bezradnost: čím začít? Kde? Odkud? Jak aplikovat myšlenky JSBVO,
jeho zásady, na podmínky té které oblasti? A snad došlo i k jakémusi očekávání ´pokynů shora´.
     V článku 2 ´Prozatímních zásad pro řízení zájmové branně-technické a sportovní činnosti ve 
Svazarmu´ je uvedeno mimo jiné: ´… Rady svazů a klubů řeší s plnou odpovědností a podle vlastních 
podmínek, v souladu s usneseními orgánů Svazarmu a platným Jednotným systémem branné výchovy 
obyvatelstva ČSSR, specifické podmínky svého odvětví, zejména otázky výcvikové, odborně-technické,
sportovní metodické a kádrové.´
     Nutno si uvědomit, že není možné, ani myslitelné, vyčkávat metodických pokynů k provádění jakési
výuky. JSBVO není výukou, je systémem. Jednotným pro všechny, ano! Zásady jsou pevně a 
odpovědně stanoveny, ale není možné dát detailní návod na jejich uskutečňování. Jednotlivé odborné 
svazy musí samy najít cestu, jak zásady JSBVO aplikovat ve své odbornosti. Je také na Radách 
aeroklubů, je na všech sportovních letcích a parašutistech Svazarmu, aby našli způsob jak spojit 
JSVBO se svou zájmovou činností. (Jen zcela namátkou: plachtařský sport, který klade takové nároky 
na mentální vlastnosti pilota, poskytuje naopak poměrně málo pohybu, což potvrdí každý plachtař po 
přeletu či absolvování pětihodinovky - a značně jednostranná je i letecká akrobacie. Zde bude 
sportovní část JSBVO působit velmi významně. U parašutistů je situace poněkud jiná proto, že 
k dosažení špičkových výkonů musí sami být v dobré tělesné formě. Zde půjde o to, jak doplnit již 
prováděné sporty brannými prvky.)
     Vlastní uskutečňování JSBVO v podmínkách svazarmovských aeroklubů bude pochopitelně 
především na letištích. Tam je nutné najít odpovědný přístup a najít nové formy (a řekněme i překonat
určité, za léta vžité pohodlí…) pro zvýšení nejen tělesné, ale i duševní formy. Nejen sportovní výkony, 
nejen branné prvky, ale také odpovědná a cílevědomá politicko-výchovná práce. Besedami, 
přednáškami, kulturními podniky, diskusemi. Právě na tomto poli lze uplatnit nejrozmanitější formy a 
skutečně vzbudit zájem. Pravda, jeto těžší než počkat, až přijde nařízení, nebo řekněme pokyn, 
k uspořádání toho či onoho v předem stanovené formě.
     V řadě svazarmovských aeroklubů se již JSVBO zabývají. Mnohde už uplatnili nejednu dobrou 
myšlenku, ale někde si stále ještě nevědí rady. Nebylo by na místě zveřejňovat všechny užitečné 
poznatky prostřednictvím svazarmovského tisku (také na stránkách L+K)? Bylo by to velmi užitečné - 
a prospěšné pro všechny aeroklubáky - kdyby si ten úkol uložily stranické skupiny! Byla by to skutečně
užitečná pomoc a významný příspěvek k realizaci JSVBO.
(L+K 12/1972)

     Těžko říci, zda výše uvedená „nápověda“ byla komu co platná. JSBVO se stalo 
fenoménem, psalo se o tom, v rádiu či v televizi nebo na schůzích se pomalu nemluvilo o 
ničem jiném, ale nikdo stále pořádně nevěděl, oč tu běží! Sám Svazarm (už jeho název Svaz 
pro spolupráci s armádou) byl brannou a militantní organizací s účelem vychovávat mladou 
zálohu armády, ale JSBVO mířil dál do společnosti. 
     Hlavním záměrem tohoto konceptu bylo soustředit různé články státního aparátu a 
směrovat celou společnost k vytvoření branného státu, kde každý jedinec bude pociťovat 
odpovědnost za obranu země i komunistického systému, a že z každého obyvatele naší 
socialistické republiky musíme, děj se co děj, vychovat občana-vojáka obezřetně stojícího na 
stráži proti rozpínajícímu se imperialismu! Měl být vždy připraven postavit se na její obranu a
obětavě bojovat za její svobodu a nezávislost a za vítězství komunismu ve vlasti i ve světě.

10



     Branná výchova a branná propaganda byly tedy rozvíjeny jako nedílná součást 
komunistické výchovy občanů a všechna opatření, která KSČ a náš socialistický stát 
uskutečňoval, měla vést k zabezpečení obranyschopnosti země. 
     A tak se stalo to, co se stát muselo. Jelikož Češi, Moravané, Slezané i Slováci jsou národy 
nadmíru „švejkovsky“ založené, za JSBVO se počalo „schovávat“ vše. Od sportovních akcí, 
výstav holubů a drobného hospodářského zvířectva, přes taneční zábavy až po dárcovství 
krve! JSBVO přispělo k tomu, že se ve společnosti počal rodit systém plný absurdit. Však 
také celý západní svět posléze počal nazývat Československo „Absurdistánem“! 
     Svůj osobitý postoj k JSBVO zaujal náčelník letiště a předseda Rady VAP Vršovský. 
Začal prosazovat myšlenku, že do výcviku v bezmotorovém létání budou přijímáni jen ti, 
kdož budou perspektivní pro službu v ozbrojených složkách. Ale protože v tomto roce 
zahájila plachtařský výcvik i jeho mladší dcera, patnáctiletá Kateřina, musel ze svých 
militantních nároků poněkud slevit, ale o to víc všude prohlašoval, že Káťu čeká skvělá 
letecká kariéra, možná třeba i vojenské pilotky!

27.duben 1972
     Opět zasedá Rada AK a řeší se dokončovací práce na interiéru „nového“ baráku. 
S provozem stravovacího zařízení pro zaměstnance AEROKOVu, které přijela zkontrolovat 
Okresní hygiena, vyvstala nutnost vybudovat pro personál kuchyně samostatnou toaletu. Bylo
rozhodnuto učinit tak změnou vnitřní dispozice dámské šatny. Budova byla připojena na nový
zdroj vody, byly dokončeny umývárny a sprchové boxy (v mužské části vznikly sprchové 
boxy tři, v dámské boxy dva), ohřev vody zajišťoval velkoobjemový elektrický bojler 
umístěný v pánské šatně. 
     Provoz AEROKOVu a jeho postupné navyšování zaměstnanců však prokázalo, že je 
poddimenzovaná i likvidace odpadních vod. Stávající dvě kruhové vyhnívací jímky, každá 
s obsahem cca 3m³ umístěné v bezprostřední blízkosti venkovních WC se rychle plnily a 
přetékající obsah si počal hledat cestu nejbližší spádnicí, a to přímo na pozemek souseda 
Miřejovského. Proto se urychleně počalo s výstavbou betonového vyvážecího septiku 
s kapacitou dalších cca 24m³. Ale i takové posílení jímání splaškových vod znamenalo podle 
Novotného výpočtů minimálně jednou za čtrnáct dní hlavní septik vyvézt.
     Problémy kolem provozu nového zařízení tak trochu zastínily organizační přípravu ke dni 
Svátku práce, V.ročníku PŽH i informaci o tom, že Ladislavu Bezákovi bylo odejmuto 
československé občanství i čestný titul „mistr sportu“. 
          Přestože se do konce měsíce dubna uskutečnilo 11 letových dní, nijak se to na 
sportovních výkonech neprojevilo. Ve většině případů bezmotoroví piloti i „pokračováci“ 
cvičili lety po zimní přestávce, ale o to větší aktivitu vyvíjel odbor motorového létání, v jehož 
čele stanul Andrej Gaál. 

    Ferda Kareš

(Ze vzpomínek Ferdy Kareše) 
     „V aeroklubu se vedení motorového odboru ujal Andrej Gaál, 
přišli další vojáci: Daněk, Nosek a Držík (pozdější hlavní inspektor 
letectva SR), všichni to ´lítači ´ SU-7 z Čáslavi. 
     Andrej Gaál měl oprávnění instruktora, tak s námi provozoval 
svérázný akrobatický výcvik (většinou sólo) a hodiny k získání 
oprávnění vlekaře pomalu, ale jistě přibývaly. Bohužel, oprávnění 
vlekaře jsem se pro další kádrování nedočkal. V červenci 1973 jsem 
u VAP letěl naposled, kádrování se protáhlo do října 1974 a zase 
zasáhla ´náhoda´. Byl jsem předisponován zpět do AK Zbraslavice.“
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1.květen 1972
     „Všichni piloti do průvodu!“, zavelel náčelník Vršovský, a tak se i stalo. Sluncem zalité 
Pardubice u příležitosti oslav Svátku práce opět přivítaly podhořanské svazarmovce  - „nové 
soudruhy Kašpary“, kteří se do průvodu vydali s vírníkem a VT-425 OK-5402. Jejich řady 
doplnila suita Okresního výboru Svazarmu. 

Na seřadišti v ulici Na Spravedlnosti; Pardubice, 1.5.1972
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„Směr tribuna, pochodem vchod! Kupředu levá, zpátky ni krok!“; Pardubice, 1.5.1972

     Za hojnou účast v prvomájovém průvodu sice dostal aeroklub od OV Svazarmu Pardubice 
děkovný diplom, ale dosud stále vlažné vztahy funkcionářů obou stran tím nijak napraveny 
nebyly.   
     Nenapomohla tomu ani „kuloární“ zpráva o tom, že i ve Svazarmu se uvažuje, na základě 
vládních nařízení k regulaci soukromého podnikání, o reorganizaci sféry hospodářských 
zařízení při ZO Svazarmu po vzoru Československého svazu tělesné výchovy. 
     ČSTV totiž ve snaze získat kontrolu a právo rozhodování nad podnikáním v jednotlivých 
HZ (zejména získat pravomoc při rozdělování zisku), které byly založeny a provozovány 
jednotlivými tělovýchovnými jednotami či sportovními kluby, nuceně tyto integrovalo do tzv.
„okresních podniků sportovních služeb“, pod jednotné společné řízení i ekonomiku. To pak 
bylo dozorované Okresními výbory ČSTV. (V Pardubicích tak vznikl „Okresní podnik 
sportovních služeb ČSTV - „ROZVOJ“).  
     Tuto koncepci měl převzít i Svazarm.

11.květen 1972
     Důvodem svolání tohoto zasedání Rady AK bylo avízo, že ve dnech 13.-15.5.1972 letiště 
navštíví tříčlenná delegace z maďarského aeroklubu Csepel Budapešť. 
     Bohužel, na tyto dny platil z dispečerských důvodů pro podhořanské letiště zákaz provozu,
a tak bylo nutno pro Maďary zajistit nějaký jiný program. To si vzali na starost Klínský a 
Jeník, kteří se po celou dobu o kolegy z Maďarska vzorně starali za vydatné pomoci člena 
aeroklubu a tlumočníka Lajosze Taby. 
     Během svého pobytu byli maďarští soudruzi provedeni Pardubicemi, město si prohlédli 
z ochozu Zelené brány a navštívili Kunětickou horu. Jedno odpoledne se věnovali prohlídce 
Státního hřebčína v Kladrubech n.L.
     Výsledkem jednání bylo uzavření dohody o vzájemné výměně reprezentantů obou 
aeroklubů, a to tak, že ve dnech 14.-27.7.1972 se plachtařských závodů pořádaných 
poblíž Budapešti podhořanští účastní se dvěma kluzáky a vlečným letounem, naopak Maďaři 
pobudou na Novém Dvoře od 21.7. do 6.8.1972, přičemž se třemi kluzáky zúčastní V.ročníku 
PŽH.
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     Mezitím na úrovni vrcholových orgánů Svazarmu, jeho krajských a okresních výborů, 
probíhaly debaty, jak řešit problém hospodářských zařízení přičleněných k jednotlivým 
základním organizacím. Byl to důsledek toho, že díky nepoctivosti některých těchto zařízení, 
které stát až příliš okatě krátily na daních, došla státním orgánům trpělivost.    
     Zatím co ČSTV se vydal již zmíněnou cestou integrace jednotlivých hospodářských 
zařízení při TJ/SK prostřednictvím „okresních podniků sportovních služeb“, Svazarm 
vynechal tento administrativně-ekonomický mezistupeň a účelově personálně posílil 
sekretariáty okresních výborů ve snaze integrovat pouze technologicky příbuzná dosavadní 
hospodářská zařízení vzniklá při základních organizacích, s tím, že přejdou pod ekonomickou,
hospodářskou i administrativní správu přímo OV Svazarmu. 
     Z praktického hlediska tak vyplynula vize sloučení kovovýroby HZ AEROKOV 
Podhořany s výrobcem potřeb pro letecké a raketové modeláře SYNJET Pardubice.

Vladimír Hájek, zaměstnanec HZ AEROKOV; Nový Dvůr, jaro 1972

18.květen 1972
     OV Svazarmu Pardubice uskutečnil 
v rámci osvětových činností JSBVO besedu 
s vietnamským lékařem MUDr.Xangem. 
Besedě bylo přítomno i několik členů 
aeroklubu a Jiřina Chaloupková přišla na 
nápad, jak v JSBVO „nasbírat nějaké kladné 
body“. Napadlo ji darovat krev. A aby to 
mělo nějakou mediální odezvu, tak proč by 
členové aeroklubu nedarovali krev pro 
bojující Vietnam?

Na besedě s MUDr.Xangem (v čele), po jeho levici sedí Naděžda Vršovská, Jiří Paukert
a ???, po levici Eduard Vršovský a další; Pardubice, 18.5.1972

     A tak se i stalo. Řada „aeroklubáků“ se 23.května 1972 dostavila do tranzfuzního oddělení 
královéhradecké fakultní nemocnice.
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     O několik dní později vychází v leteckém časopise Letectví + kosmonautika následující 
článek autorky Libuše Kavanové:
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(L+K č.14/1972)
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25.květen 1972
     Zasedání Rady AK, krom samolibě oslavného hodnocení organizace odběru krve 
předneseného Vršovským, řešilo údajnou stížnost žáků na „výchovné“ praktiky instruktora 
Tichého. V zápise je uvedeno doslova: „… s.Tichému se zakazuje kopat během letu žáky do 
hýždí (prodloužených zad)!“
     Pravda, Pepek Tichý někdy používal svérázné didaktické metody. V dobách, kdy se 
k výcviku používalo kluzáků VT-109 „Pionýr“, upozorňoval žáky na jejich pilotní chyby tím, 
že je za letu „mydlil“ po ramenou gumovou hadicí. To však v L-13 ze zadního sedadla dost 
dobře nešlo, tak si osvojil techniku mířených kopů do pozadí vpředu sedícího žáka. Pilotní 
žáky nazýval „gibony“ a o své instruktorské práci se rád vyjadřoval, že když na to přijde, 
naučí létat i medvěda! Ať uvedená stížnost byla či nebyla do zápisu zanesena s nadsázkou či 
recesí, neoddiskutovatelný fakt byl ten, že Tichého žáci vždy patřili k těm nejlépe 
vycvičeným! 
     Nicméně, ona do análů zanesená věta se později „kádrovákům hodila do krámu“. To, když 
se hledaly důvody, aby byla Tichému zakázána letecká činnost,.    

Plachtařští žáci (zleva): 
Jindřich Souček a Zdeněk Hammer 

Nový Dvůr, květen 1972

     Celý měsíc květen byl ve znamení intenzivní 
letecké činnosti (14 letových dnů), létalo se i ve 
všední dny, a to hlavně motorově. Hlavní zásluhu na 
tom, že Z-226T OK-LMF byl letově řádně vytížen, 
měl instruktor Andrej Gaál. Brázda, Držík, Kareš, 
Kašparovský, Nosek, Svatoň, Šimek, Vršovský, byla 
jména pilotů, kteří v tomto období nalétali poměrně 
slušný počet hodin.
     Fakt je, že výkonnému létání plachtařů počasí 
vůbec nepřálo, ale o to rychleji šel kupředu základní 
výcvik. K loňským šesti žákům bylo připraveno 
zařadit se patnáct (!) žáků nových. Ti s praktickým 
plachtařským výcvikem začali většinou koncem 
května, ale hned po počátečních letových úlohách 
někteří seznali, že létání jejich „hobby“ asi nebude a 
výcvik ukončili. 

8.červen 1972
     Zasedá Rada AK. 

- vzhledem k tomu, že z provozu budou postupně vyřazována „dřevěná éra“ VT-425, což
bude pro aeroklub citelným úbytkem leteckého materiálu, je rozhodnuto investovat do 
střední revize VT-125 OK-0744 a jeho život tím prodloužit. (Kluzák pak byl předán 
k „omlazovací kúře“ do svazarmovských dílen v Medlánkách.)

- Rada AK konstatuje, že byly zahájeny práce na odpadním potrubí zděné přístavby, 
které bude svádět odpadní vodu do nově vybudovaného zděného septiku

- předseda ZV ROH AEROKOV Urbánek informuje Radu AK, že pracující 
hospodářského zařízení odeslali na konto „Solidarity s bojujícím Vietnamem“ 8.000,- 
Kčs.

- náčelník letového provozu Vršovský informuje Radu AK, že Petřík se ve fukci ŘL 
dopustil řady vážných přestupků.

(pozn.aut.: o jaké přestupky šlo se vypátrat nepodařilo, řada pamětníků se však shoduje na 
tom, že Vršovského a Petříkovy vztahy byly opět na „ostří nože“)

- tím, že na OV Svazarmu Pardubice počala probíhat intensivní jednání o integraci HZ 
AEROKOV s HZ SYNJET, počaly být řešeny otázky i budoucí kádrové politiky. 
Z toho důvodu Jaromír Jeník podává výpověď z funkce ředitele HZ AEROKOV s tím, 

17



že HZ povede v dosavadním formátu do data oficiální integrace. Na funkci ředitele 
budoucího integrovaného HZ je OV Svazarmu Pardubice vyhlášeno výběrové řízení 
(od 10.6. do 22.6.1972) s požadavky: VŠ vzdělání nebo ÚSO, odborná praxe 5 let.

(pozn.aut.: k vyhlášenému výběrovému řízení se v termínu nepřihlásil žádný zájemce)

Jindra Hostovský rozjímá nad budoucností AEROKOVu; Nový Dvůr, červen 1972

17.červen 1972
     Aeroklub Svazarmu Praha-Letňany uspořádal navigační soutěž „Letňanský pohár“. Byla to
soutěž dvoučlenných posádek motorových letounů, a protože motorové létání v Podhořanech 
toho času prožívalo „boom“, přiletěli do Letňan Gaál a Držík s Z-226B OK-KML, aby 
poměřili své schopnosti a zkušenosti s ostatními piloty. A nedopadli špatně, umístili se ve 
středu startovního pole na celkovém 10.místě.  

29.červen 1972
     Zasedání Rady AK konstatuje, že OV Svazarmu Pardubice znovu prověřil kádrové 
materiály Čestmíra Novotného a i přes to, že jmenovaný byl vyloučen z KSČ, povolil obnovu 
jeho leteckého výcviku. 
     V kuloárech se pak hovořilo o tom, že k povolení došlo na základě příslibu Novotného, že 
pro MNV Podhořany zdarma vypracuje projektovou dokumentaci stavby prodejny potravin 
v obci.

30.červen 1972
     K tomuto datu je vypracováno hlášení o výcvikové činnosti motorového odboru a obsahuje
tato jména: Brázda, Držík, Gaál, Jeník, Kareš, Kašparovský, Nosek, Petřík, Svatoň, Šimek, 
Vinopal, Vršovský.
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Zleva: Miroslav Michalec, Jiří Hájek, Milan Poskočil, Václav Kalhous, 
sedící: Jaroslav Mercl; Nový Dvůr; léto 1972

1.červenec 1972
     Na letišti AK Jaroměř se koná Oblastní soutěž v letecké navigaci. Podhořanská posádka na
Z-226B OK-KML, tentokrát ve složení Gaál - Nosek, prokazuje své kvality a „bere“ 5.místo 
z 31ti členné startovní listiny.

7.červenec 1972
     Začalo čtrnáctidenní soustředění žáků. Jeho prvé dny byly plné intenzivního létání a 
instruktoři Hájek Vl., Mercl, Kareš a Tichý si na nedostatek práce rozhodně stěžovat nemohli.
V té době se do letecké činnosti zapojilo s větším či menším elánem a úspěchem 23 
plachtařských žáků. Na navijáku se létalo od brzkého rána do večera, ale je pravda, že 
s rostoucí náročností výcviku někteří žáci postupně odpadali.

Foto ze žákovského soustředění; Nový Dvůr, červenec 1972
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V popředí Jiří Oliva, v pozadí zleva: Kateřina Vršovská, Ferda Kareš, Jaroslav Toman; 
Nový Dvůr, červenec 1972

13.červenec 1972
     Po prvém týdnu však tempo výcviku zpomalilo, protože na plachtařské závody do 
Maďarska odlétají Vladimír Hájek s Jaroslavem Poskočilem (L-13 OK-6814) a Jaroslav 
Mercl (VT-116 OK-7411), s „vlečnou“ Z-226B OK-KML letí Andrej Gaál. 
     Sama cesta do místa konání závodů byla více dramatická, než samotné závody. Posuďte 
sami:
     Původní plán byl, že poletí dvě vlečné. Jednu bude pilotovat Gaál (OK-KML), druhou 
(OK-LMF) Vršovský a dopraví kluzáky až na místo konání závodů na letiště Farkaszhegy u 
Budapešti. Dít se to mělo tak, že první den se přeletí do Nitry, tam se přespí a v Nitře se bude 
čekat na pokyn z Bratislavy-Ivánky, kde se přistane k celnímu a pasovému odbavení. A 
potom už směr Budapešť.
     Vršovský však na poslední chvíli prohlásil, že je zdravotně indisponován a odmítl let 
vykonat a náhradního pilota se tak rychle nepodařilo sehnat. Letový plán však již byl předem 
podaný a tak byly pouze dvě možnosti: buď letět dvojvlek, nebo plán zrušit.
     Padlo rozhodnutí - letíme dvojvlekem! Na kratší lano byl připnut „Orlík“, na delším laně 
vévodil „Blaník, a tak “souprava“ těsně po poledni odstartovala. Je třeba ještě podotknout, že 
radiostanice byla pouze ve vlečné, větroně byly němé a hluché.

(Ze vzpomínek Vladimíra Hájka) 
     „Zprvu let probíhal zcela v poklidu, nad Českomoravskou vysočinou to sice trochu házelo, 
ale vše bylo v normě. Před Kyjovem však nastala melta, turbulence jako sviňa! Vlál jsem na 
tom delším laně jak hadr na holi, kočírovat to moc nešlo. Nejednou jsem Jardovi před sebou 
málem hodil lano na křídlo! Byl jsem tak soustředěný na pilotáž, že jsem ztratil pojem o tom, 
kde se právě nacházíme. Navigaci měl sledovat ze zadní sedačky druhý Jarda, ale jemu v tom 
tanci spadla mapa někam na zem, takže věděl jenom to, že jsme asi někde nad Moravou. 
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     Pak najednou přišel takový šťouchanec, že se Blaník postavil téměř na ucho. Jarda ze zadu
na mě zařval: ´Vypni!´, tak jsem se vypnul. Čerta starýho jsem věděl, kde jsme! To jsem zjistil,
až když jsme přistáli na pole u jedné vesnice. Byly to Střílky.“

     Zatím co se Hájek z dvojvleku vypnul, Gaál ve vlečné s „Orlíkem“ pokračoval nerušeně 
dál a po přistání v Nitře byl poměrně zaskočen faktem, že přitáhl pouze jeden větroň.
     Mezitím Hájek a Poskočil začali obvolávat nejbližší letiště. Dovolali se jen do Vyškova, a 
tak si tam vyprosili alespoň pozemní transport. Když „vyškováci“ dorazili a pomohli naší 
posádce naložit Blaníka na „tranďák“, napadlo někoho, že bude lepší nevracet se do Vyškova,
ale trosečníky hodit do Kyjova. Tak se i stalo. Na kyjovském letišti však nebyla ani noha, tak 
„vyškováci“ pomohli klukům „sbouchnout“ Blaníka a slíbili, že až dorazí zpět na základnu, 
budou informovat Podhořany.
     Když na Novém Dvoře zazvonil telefon, vzala jej „Babička“. Vyslechla zprávu od 
„vyškováků“, ale kvůli mizernému spojení špatně rozuměla, nebo si informaci mylně 
vyložila. Prostě řekla službu konajícímu ŘL, že Blaník sedí ve Vyškově, že je potřeba pro něj 
zajet nebo zaletět.
     Z motorářů tou dobou byl na letišti pouze Jeník a ten hned „žhavil drát“ k dispečerům do 
Čáslavi, kde náhodou službu měla paní Věra Kaňková, bývalá to členka aeroklubu. Jen díky 
ní se urychleně podařilo podat plán, a do hodiny už Jeník s Z-226T OK-LMF mířil směr 
Vyškov.
     „Timofej“ byl asi notně překvapen našeho Blaníka ve Vyškově nikde nevidouc, ale 
naštěstí tam ještě bylo pár informovaných, kteří ho odkázali do Kyjova. 

(Ze vzpomínek Vladimíra Hájka) 
    „S Jardou jsme seděli v trávě kyjovského letiště zády opřeni o Blaníka, a přemýšleli, jak 
strávíme noc. Moc jsme nevěřili tomu, že pro nás ještě dnes někdo přiletí nebo dojede 
pozemní transport. S o to větším údivem jsme sledovali, jak náš Ludvík-Marie-Franta dělá 
okruh kolem kyjovského letiště a nasazuje na přistání.
    ´Dělejte, kluci, dělejte, chtěl bych být doma včas na večeři!´, haleká na nás Jeník. ´Domů? 
My mysleli, že nás hodíš do Nitry!´ Jeník, vida naše protažené ksichty se zamyslel a povídá: 
´No jo, ale já mám plán jen do Vyškova a zpátky! A teď jsem v Kyjově. Takže ono je to už 
vlastně jedno. Dobrá, davaj Nitra! Já to s vojáky nějak vykomunikuju.´
     Dál už to všechno bylo v pohodě. V Nitře jsme se večer řádně poveselili, přespali a v pátek 
čekali, až zavolají z Ivánky, že mají na nás náladu. My to měli naplánováno tak, že když už 
tady (v Nitře) jsou obě vlečné, tak nebudeme riskovat dvojvlek za jednou vlečnou, ale do 
Bratislavy poletí i Jeník, který se potom vrátí do Podhořan. Nás pak po jednom Gaál odtahá  
k Budapešti. Tak bylo domluveno.
     Na Ivánce nás nenechali ani sednout na beton, museli jsme do záložního travnatého pásu, 
asi 1,5 km od správních budov a podle pokynů vyčkávali na místě přistání. Za chvíli k nám 
přijela ´stejšna´ s maďarským pasovákem a slovenským celníkem, orazítkovali nějaké papíry, 
co měl s sebou Andrej, nás si ani nevšimli. K našemu zklamání ani razítko do pasů nedali. 
A to jsme měli ještě navíc čerstvě vystavené mezinárodní pilotní průkazy! Ani jsme se jimi 
pochlubit nemohli.
     ´Timofej´se chystal na cestu domů, když mu Andrej, který dosud s orgány vedl debatu 
především v maďarštině, říká: ´Hele, ty o tom ještě nevíš, ale letíš s náma! Oni nás všechny 
vedou jako sestavu pod jednou pořadovou. Já budu s věží na rádiu a až dostaneme pokyn, 
startujeme tady z trávy rovnou na Komárno a tam přes Dunaj na Farkaszhegy.´ 
     Tak se Jeník dostal do Maďarska a ani dneska doma nepovečeřel.
     V sobotu 15.7.1972 dopoledne Maďaři pro ´Timofeje´ vyjednali přelet zpět na Ivánku, kde 
orgánům jen předal nějaký papír psaný v maďarštině. Bratislava-věž mu rádiem sdělila číslo 
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pořadové a Jeník odfrčel domů, do Podhořan, aby zjistil, že s sebou na výletě, který se 
poněkud neplánovaně protáhl, neměl ani piloťák, ani občanku, natož pas! 
     Tentokrát večeři doma, sice až po dvou dnech, stihl. 

Mezinárodní pilotní průkazy reprezentantů VAP vystavené pro závody v Maďarsku; 
červenec 1972

15.červenec 1972
     Sotva se Jeník vrátil na Nový Dvůr, byla mašina opět plně natankována a „zázračně“ 
uzdravený Vršovský táhne „Babičku“ (Naděždu Vršovskou) a její VT-16 OK-2414 do 
Prievidzi, která je dějištěm VII. Mistrovství ČSSR v plachtění žen (16.7.-29.7.1972). Na 
startovní listinu bylo zapsáno celkem 18 plachtařek.
     V době konání „babince“ se letělo 8 disciplín, během nichž „Babička“ dolétla do cíle 
pouze 2x, v závodech skončila jasně poslední se ziskem 1402 bodů, přičemž vítězka Hudcová
získala bodů 3993.
     Nadto při poslední disciplíně, při přistání do pole, utrhla u Orlíka výškovku, a tak se ze 
závodů její větroň potupně vracel na „tranďáku“ rovnou do Medlánek, zatímco pro ni si 
manžel doletěl „dvěstěpětkou“!

20.červenec 1972
     V době, kdy v Maďarsku i v Prievidzi již probíhaly boje o vavříny, zasedala Rada AK, aby
„doladila“ poslední úkoly před „vypuknutím“ V.ročníku PŽH. Jednalo se hlavně o stravování 
závodníků, které se bude dít prostřednictvím „závodní kuchyně AEROKOVu“, kde velí 
pí.Šotolová svému kolektivu pomocníků Nohelovi, Kašparové a Plíškové. 
     Rada AK též rozhodla o zapůjčení VT-125 OK-0744 do Skutče po dobu trvání závodů, 
aby byly dolétány poslední resursové hodiny před předáním větroně ke střední opravě do 
Medlánek.  
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Jaroslav Mercl v kabině OK-7411 Vladimír Hájek

Vyhlášení letové disciplíny Infotabule

Andrej Gaál v kabině OK-KML OK-7411 uprostřed startovního pole
Foto ze závodů v Maďarsku; letiště Farkaszhegy, červenec 1972

21.červenec 1972
     Přestože je těsně před vypuknutím V.ročníku PŽH na letišti plno práce, koná se tam 
důležitý akt - kolaudace novostavby. Ta proběhla úspěšně a tímto jsou nově postavené 
objekty oficiálně předány do užívání.

     Mezitím se Maďaři, účastníci V.ročníku PŽH, slétávají na bratislavské mezinárodní letiště 
Ivánka k odbavení. Tam pro ně letí se Z-226T OK-LMF Bóďa Vinopal, aby Foku HA-4238, 
Muchu HA-4234 a Super Futára HA-4210 „uklidil“ na dnes již neexistující aeroklubové 
letiště ve Vajnorech. Odtud jako první do Podhořan přelétává s Muchou, ostatní dva větroně 
pak postupně na Nový Dvůr přelétnou Jeník a Petřík.
     Ještě téhož dne se na maďarské větroně přeškolí někteří podhořanští piloti.  
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vlevo: Josef Tichý v kabině Foky HA-4238; vpravo:do Super Futára HA-4210 se chystá
nasednout Vladimír Klínský; Nový Dvůr, 21.7.1972

Snímek vlevo: maďarskou techniku obdivuje se svým otcem Václavem malý Radek
Horešovský, budoucí pilot přezdívaný „Lachtan“; snímek vpravo: výkladu bedlivě v podřepu

naslouchá Karel Bednář st., stojící Eduard Vršovský a jeho dcera Kateřina;
Nový Dvůr, 21.7.1972

     Na letiště postupně přilétají účastníci V.ročníku PŽH. 

     S větroni VT-116 to byli:
OK-7423, Drajer Miloslav, AK Chrudim; OK-8462, Málková Marie, AK Moravská Třebová; 
OK-6404, Orlita Vratislav, AK Holešov (během soutěže výměna kluzáku za OK-8402); OK-
7415, Jezbera Tomáš, AK Dvůr Králové n.L.; OK-5524, Lipenský Bohuslav, AK Mladá 
Boleslav; OK-6401, Beneš Milan, AK Raná; OK-5512, Divíšková Věra, AK Moravská 
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Třebová; OK-5511, Hemrle Jaroslav, AK Praha-Letňany; OK-4301, Vokoun Karel, AK 
Praha- Letňany 

     S typem VT-16 závodili:
OK-2413, Škorec Milan, AK Moravská Třebová; OK-3402, Lupoměský Josef, AK Chrudim;
OK-3407, Knížek Radomil, AK Mladá Boleslav; OK-2406, Klínský Vladimír, AK Podhořany

     S typem L-13 závodili:
OK-3814, Čermák Ladislav, AK Podhořany; OK-9848, Bednář Karel st., AK Podhořany 

     Závodům mezinárodní punc dali Maďaři:
HA-4210 Super Futár, Csernus László, Czepel Budapešť; HA-4238 Foka, Müller Sándor, 
Czepel Budapešť; HA-4234 Mucha, Erdei Jenö, Czepel Budapešť 

     Vlečná technika:
L-60 OK-MJA, AK Moravská Třebová; Z-226 OK-MQK, AK Mladá Boleslav; Z-226 OK-
MPK, AK Chrudim; Z-226 OK-LMF a později částečně i OK-KML, AK Podhořany

Ředitelem soutěže byl Eduard Vršovský, hlavní rozhodčí Josef Voženílek, meteorslužbu 
zabezpečovali Vladimír Klínský a Josef Petřík.

22.červenec 1972 
     Ředitel soutěže Vršovský sice tuto sobotu V.ročník PŽH slavnostně zahájil, ale počasí bylo
proti letové činnosti. Na vyhlášení první letové disciplíny si závodníci museli počkat až do 
úterý.

24.červenec 1972 
     Je vyhlášena prvá letová disciplína (112 km, Podhořany - Polička - Podhořany), a i když 
počasí není zrovna ideální, startuje všech osmnáct větroňů. Některým se uchycení v termice 
povedlo až s druhým startem, ale startovní páskou proletěli nakonec všichni. Pravda, později 
se někteří vrátili nad letiště a na trať už znovu ani neodešli.

Zleva: Bohuslav Vinopal, Eduard Vršovský, Jiří Pilný, Ladislav Procházka, Josef Vojtíšek -
část organizátorů V.ročníku PŽH; Nový Dvůr, červenec 1972
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     Ne všem co odletěli, se ale povedlo disciplínu splnit! Nebyla nouze o přistání na 
diversních letištích Chrudim a Skuteč, bylo i nějaké to „pole“. Ale protože šlo o první 
disciplínu, žádný i z méně úspěšných závodníků „flintu do žita nezahodil“ a všichni se těšili 
na další let.

26.červenec 1972
     V maďarském Farkaszhegy včera skončily závody, dnes v poledne se koná slavnostní 
vyhlášení závodu, při kterém se letělo pět soutěžních disciplín. Naši sice nijak neoslnili 
(Mercl skončil ve své třídě z osmnácti soutěžících na předposledním místě, Hájek 
s Poskočilem byli ve dvousedadlovkách jedenáctí ze čtrnácti), ale všichni získali spoustu 
zkušeností v závodním létání (dosažení otočných bodů se potvrzovalo fotografováním, což 
pro naše plachtaře byla absolutní novinka!) a krásný broušený pohár za soutěž družstev.
     Odpoledne s Gaálem, opět ve dvojvleku, ale tentokrát bez problémů, letí k odbavení na 
bratislavskou Ivánku, kde jim je kupodivu povoleno nechat zaparkované letouny přes noc 
(sami přespí na letišti Sväzarmu ve Vajnorech) a z Ivánky druhý den dopoledne se vrací domů
na Nový Dvůr.   

27.červenec 1972
     Po prvé disciplíně však zase nastalo pilotům V.ročníku PŽH čekání na vhodné počasí. To 
trvalo až do čtvrtka, kdy po přechodu studené fronty oba „rosničkáři“ Klínský a Petřík 
předpověděli příznivé počasí. V kuloárech se šuškalo, že bude „lať“ minimálně na třístovku a 
závodníci si už pomalu do map malovali čáry na trojúhelník Podhořany - Šumperk - 
Medlánky - Podhořany.
     Meteorkářům předpověď skutečně vyšla a na východ od letiště se počaly tvořit „dálnice“ 
nádherných mraků. Jenže ouha, tentokrát čáru přes rozpočet udělali vojáci z Pardubic, kteří 
svoji letovou činnost zaměřili právě do tohoto prostoru. A tak se plachtaři na Novém Dvoře 
museli spokojit s návratovou tratí 102 km na trati Podhořany - Zbraslavice - Podhořany a 
s počasím, které na západ od letiště začala pomalu ovlivňovat další fronta. 

Brífing k druhé disciplíně, stojící zleva: Josef Voženílek, Eduard Vršovský; 
Nový Dvůr, 27.7.1972
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     Bohužel, tentokrát do cíle nedoletěl „černý kůň“ z domácí stáje pilot Čouda (Čermák), 
který si přistáním na 64 km trati bodově dost pokazil, ale doufal, že v příštích disciplínách si 
reputaci napraví. Ostatně, nebyl sám, kdo do cíle nedoletěl. Vlekaři i transportní družstva měli
opět dost práce.
     Následující dny však bůh Thermoska plachtařům příliš nakloněn nebyl. Nebylo vhodné 
počasí, a když už se zdálo, že by se mohlo letět, zaúřadovali vojenští dispečeři a přelety 
nepovolili. Zkrátka, další letová disciplína byla vyhlášena až 2.8.1972.

2.srpen 1972
     Byla to dlouhá přestávka, byť dílem vyplněná místním poletováním či výlety po okolí. 
Pořadatelé již byli velice nervózní, protože aby závod naplnil předepsané regule a mohl být 
vyhlášen za platný, musela se odletět ještě alespoň jedna bodovaná disciplína. 
     A tak konečně v tuto středu, když nastal okamžik pravdy, pořadatelé poněkud opatrnicky 
vyhlásili opět „jenom“ stovku: Podhořany - Havlíčkův Brod - Zbraslavice - Podhořany.  
 

Výsledková listina 3.disciplíny V.ročníku PŽH se nakonec stala výsledkovou listinou
konečnou; Nový Dvůr, 2.8.1972
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4.srpen 1972
     Byla vyhlášena 4.letová  disciplína na návratové trati Podhořany - Dvůr Králové n.L. - 
Podhořany (113 km). Tentokrát se pilotům nedařilo a disciplína se nemohla bodovat, protože 
nebyly splněny podmínky pro bodování dle Sportovního řádu. 

5.srpen 1972     
     I když počasí toho dne by snad umožnilo letět alespoň ještě jednu krátkou disciplínu, 
dohodli se závodníci s pořadateli, že se závody ukončí. Proto se i slavnostní vyhlášení 
výsledků a dekorování těch nejlepších odehrálo již tuto sobotu dopoledne a po něm maďarští 
kolegové dali možnost našim pilotům si zalétat na jejich technice.

Stupně vítězů  - 1.místo Radek Knížek, 2.místo Josef Lupoměský, 3.místo Bohuslav Lipenský;
Nový Dvůr, 5.8.1972

 
Společné foto organizátorů a závodníků V.ročníku PŽH; Nový Dvůr, 5.8.1972
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     Tímto „oduševnělým“ textem se Vršovský rozloučil se všemi závodníky:
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Ještě jedno společné foto organizátorů a závodníků V.ročníku PŽH; Nový Dvůr, 5.8.1972

6.srpen 1972
     Pokud si někdo myslel, že když závody skončily již včera, že dnešní neděle bude dnem 
klidu a odpočinku, mýlil se. Byl nutný generální úklid, ne proto, že by závodníci byli 
„nepořádníci“, ale přeci jen za těch čtrnáct dní se na letišti ledacos odehrálo. Bylo potřeba 
stáhnout použité povlečení na postelích a nahradit ho čistým, „vyšůrovat“ kuchyň, jídelnu, 
učebnu, klubovnu i věž, prostě vše připravit pro další hosty, kteří se již pomalu začali sjíždět i
přilétávat. „Letňaňákům“ totiž začínalo soustředění!

„Posaz“ ve výkonném větroni Foka si zkoušejí vlevo: Miroslav Michalec, vpravo: Milan
Poskočil; Nový Dvůr, 6.8.1972

     V tom činorodém ruchu se na maďarské větroně stačili přeškolit ještě další naši piloti.
Maďaři už měli také sbaleno, protože je čekaly převleky do Bratislavy na Ivánku. Tam si je 
vyzvednou jejich kolegové z Farkaszhegy.
     Jediné, co se dá z dochovaných dokumentů dovodit, je to, že na Ivánku táhl Futára se Z-
226 OK-LMF Andrej Gaál a spolu s ním další větroň někdo s chrudimskou Z-226 OK-MFX. 
O těchto faktech svědčí nalezený rozkaz k letu a doklad o tankování na Ivánce.
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Rozkaz k letu a doklad o tankování v Bratislavě; 6.8.1972

     Čím a kdo odtáhl třetího maďarského větroně se nepodařilo vypátrat, a tak nějak z toho 
všeho vyplývá, že na letištní administrativu se nelze moc spoléhat (Hlavní kniha motorového 
létání a Kniha rozkazů k létání), protože podle ní bylo 6.8.1972 letiště bez provozu!!!
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     Vládu nad letištěm převzali piloti z Letňan. K jejich soustředění se aktivně přidali 
„domácí“ piloti Horešovský, Mervard, Krištof, bratři Poskočilové a Jirák. Když bylo dost 
zájemců, létal se i naviják. Tak se dostalo občas i na plachtařské žáky Hammera, Jezberu, 
Kalouska, Lukeše, Machače, Nejezchleba, Novotného, Pilného, Růžičku, Součka, Strašáka, 
Švestku, Tomana, Vampolovou, Vrchovského, Vršovskou, Záveského, Zyku, Žatečku V. Na 
jejich létání měl hlavní podíl Vladimír Hájek, který vždy po „šichtě“ v AEROKOVu rovnou 
usedal na instruktorskou sedačku Blaníka, vypomáhal i Kareš, Vršovský a Tichý.

Levé foto: instruktor Eduard Vršovský (zcela vlevo), pravé foto: instruktor Josef Tichý (zcela
vlevo); Nový Dvůr, srpen 1972

(Ze vzpomínek Jirky Nejezchleba) 
     „Jednou, při aerovleku, kdy jsem letěl já jako žáček a Jarda Mercl jako instruktor, došlo 
k této nepříjemné události. Ten vlek jsem letěl špatně a začal jsem stoupat výše než vlečná. 
Najednou jsem se dostal až moc vysoko, že jsem začal tahat vlečnou za ocas tak, že pilot 
vlečné téměř ztratil vládu nad letounem a chtěl se vypnout. Jenže se mu to nepodařilo, protože
i když měl zobáček vypínání úplně otevřený, očko lana stále tahalo vlečný letoun za ocas 
vzhůru. My jsme se také nějak nevypnuli, protože já netušil oč tu běží a Jarda Mercl situaci 
pod letounem přese mě neviděl a v tu chvíli ji asi nevyhodnotil jako nebezpečnou. Naštěstí 
pilot vlečné (pochopitelně si nevybavuji jméno) neztratil hlavu, otočil se na záda a tak se 
vypnul.  
     Zřejmě se mu při tomto manévru poškodilo i lanko ovládání vypínače, a tak jsem potom při
přistání dostal pěkný ´pucunk´.

     Když se přistávalo na dráhu 24, přes silnici, tak tam byl vpravo ze strany přistání nějakou 
dobu (několik let?) umístěn stoh z balíků slámy. Je vidět na některých fotografiích z té doby. 
Jak vzpomínali instruktoři, tento stoh podvědomě (podprahově) přitahoval pilotní žáčky 
takovou měrou, že museli opravovat trajektorii směru letu při přistání. Je zajímavé, že se to 
stalo několikrát, ale naštěstí se nikdy nikdo do toho stohu netrefil.

     Ona přistání přes silnici byla vůbec zajímavá! Zejména, když tam občas zastavilo auto se 
zvědavým řidičem, ač to bylo svislými dopravními značkami zakázáno. A jednou, myslím, že to
bylo s instruktorem panem Tichým, jsme podvozkovým kolečkem (nebo ostruhou?) škrtli o 
střechu takového jednoho zvědavce. Jak tento z tohoto místa upaloval, není potřeba 
popisovat!“

     Instruktor Josef Tichý. To jméno bylo pojmem! Měl, už zmíněné svérázné didaktické 
postupy, ale naučit létat, a zejména přistávat, uměl! Mnozí ho s trochou přezíravosti nazývali 
„okruhovým instruktorem“ (pravda, na přelety nechodil), ale málokdo dokázal přistát „na 
kapesník“, tak jako on.
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     Tradovalo se o něm, že ještě v době „Pionýrů“ dokázal nejednou při přistání roztočit 
kolečko kluzáku o střechu jedoucího linkového autobusu. 
    
     V tu dobu „objevili“ letiště piloti Slovairu a začali z něj provozovat agrochemickou 
leteckou činnost. Piloti „Čmeláků“ byli ostřílení borci, proto provoz řízený pouze „na 
praporky“ (radiospojení ještě běžné nebylo) nebyl konfliktní, ani když se létaly navijáky.

„Mít tak Čmeláka jako vlečnou, to by bylo něco!“; Nový Dvůr, srpen 1972

     Nutno přiznat, že ani kolegům z Letňan se soustředění tentokrát moc nevydařilo. Počasí 
přálo tak tak letům „kolem komína“, uhodila až nepříjemná vedra, a i když tentokrát byli 
vojenští dispečeři poměrně vstřícní, moc přeletů se pod „plechovým nebem“ neuskutečnilo. 
     „Letňanské“ soustředění končí 20.8.1972 a s jeho koncem začíná „pohotovost“, střežení 
letiště a třídenní zákaz létání. Proč? No přece je výročí „okupace“ - tedy srpnových událostí, 
jak se smělo oficiálně říkat!

23.srpen 1972
     Byla středa a z trenčínského aeroklubu přišel telegram: „GAZ je připravený, v pátek vás 
čekáme.“
     Na vysvětlenou: armáda vyřazovala ojeté osobní lehké terénní automobily sovětské 
provenience GAZ 69, někdy též zvané „Molotovovy sáně“. A protože takový „strategický“ 
materiál nesměl přijít na „civilní trh“, zbavovala se ho armáda tím, že jej předávala Svazarmu.
Zejména aeroklubům, kde dosavadní vozidla, povětšinou Š-1201, byla udržována 
v pojízdném stavu jen s maximálním vypětím. 
     „Gazíky“ byly na letištích vítaným vozítkem, a i když měly horší jízdní vlastnosti na 
silnici, měly vynikající průchodnost v terénu a vešlo se do nich osm lidí včetně řidiče. Což 
bylo vítáno zejména při zpětných transportech bezmotorových letadel po přistání mimo 
letiště. Spotřeba benzínu sice byla úctyhodná - 14 lt na 100 km, ale to tehdy nikdo moc 
neřešil.
     Z armády vyřazované „dobité“ kusy procházely ve Vojenských leteckých opravnách 
Trenčín „generálními“ opravami a jako pojízdné byly předávány prostřednictví AK Trenčín 
aeroklubům podle jakéhosi pořadníku. Tak se dostalo i na VAP.
     Ještě slovo o těch „generálkách“. Ty většinou spočívaly jen v tom, že pokud se v „gazíku“ 
točil motor, jakž takž fungovala spojka, převodovka a brzdy, dostalo auto nový nástřik 
vojenskou „khaki“ zelení a téměř novou plachtu. Toť vše. S ostatními závadami si už naši 
svazarmovci jistě poradí!
     Na letišti Nový Dvůr nastal shon, kdo v pátek 25.8.1972 „gazíka“ v Trenčíně vyzvedne. 
Dobrovolně se přihlásili Ota Hovorka st., jeden z nejzkušenějších řidičů aeroklubu a Vladimír
Hájek.
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(Ze vzpomínek Vladimíra Hájka) 
     „Do Trenčína jsme vyrazili z pardubického nádraží rychlíkem ještě ve čtvrtek před půlnocí
s přestupem v Žilině. A už hned tam začaly patálie. Měli jsme do Žiliny přijet kolem čtvrt na 
pět ráno, ale náš vlak cestou nabral zpoždění, čili když jsme přibyli v pět do Žiliny, přípoj na 
Trenčín byl už dávno pryč. Další jel až o půl sedmé. 
     Takže v Trenčíně - Zlatovcích jsme se ocitli až nějak před osmou. Ještě nic nebylo 
ztraceno. Z nádraží jsme zavolali do aeroklubu a kolegové byli tak laskavi, že pro nás dojeli. 
Na vlastní převzetí ´gazíka´ jsme si museli pak asi půl druhé hodiny počkat na jakéhosi 
důstojníka s šarží majora. Úkon se scvrkl jen na podpis na předávacím protokolu. Hovorka 
sice chtěl před podpisem udělat prohlídku vozidla, ale viditelně netrpělivým majorem mu bylo
řečeno, ať berem, že žádný jiný „gazík“ tam stejně není. A jestli se nám nebude líbit, nevadí, 
vezme si ho někdo jiný! Tak jsme podepsali.
     Kdo znal dobře Otu, věděl, že jen tak nesedne do něčeho, aby neudělal alespoň základní 
prohlídku. Olejová měrka ukázala, že v motoru se sice nějaký olej nachází, bylo ho kousek 
pod spodní rysku, černý byl jak bota a spíš připomínal kolomaz. Chtěl to majorovi ukázat, ale 
kde jemu už byl konec! Jakmile měl podepsaný papír v ruce, vzal kramle. Naštěstí aeroklubáci
v hangáru našli načatou pětilitrovou pikslu oleje M6, tak Ota něco do motoru nalil a zbytek 
ponechal pro ´strýčka Příhodu´. 
     Voda v chladiči byla, ´gazík´ nastartoval na první pokus, baterka byla evidentně zcela 
nová. Paráda! Ota ho trochu ´protůroval´ a vždy, když ubral plyn, ´gazík´ střelil do výfuku. 
´Ventily nebo předstih, uvidíme´, konstatoval Ota. Vizuálně z auta nic nekapalo, rezerva byla 
na místě a zdála se být správně nafouknutá, světla svítila, blikače blikaly. Stěrače jsme 
nezkoušeli. Zaboha však nešla zařadit redukce ani přední náhon. No co, to na cestu 
nepotřebujeme!  
     ´Vyrazíme?´, obrátil se na mě Ota s otázkou. Bylo už skoro jedenáct. ´Jedeme.´, přikyvuji. 
První zastávka u benzínky. Tankujeme plnou hlavní i rezervní nádrž pod pravou sedačkou. 
Necelých 70 litrů benzínu Normal se tam do obou nádrží vešlo! Ještě jsme se u vedlejšího 
´bufiku´ stavili na vynikající ´kyselicu s rožkom a halúšky s bryndzou a slaninou´. Když už 
jsme na Slovensku, tak proč ne?A dal jsem si i desítku pivo do kelímku. Nebylo nic moc.
     Bylo poledne, Ota nastartoval a Trenčín pomalu mizel za námi. Před sebou jsme měli asi 
290 km, což za ideálních podmínek představovalo tak šest hodin jízdy. No, s ´gazíkem´ spíš 
osm. ´Neboj, do devíti jsme na letišti.´, Ota přerušuje mé úvahy, ale ručka tachometru se 
málokdy posune nad číslici 60. ´Je to mrcha líná!´, konstatuje, a ´gazík´ mu přitakává 
střelbou do výfuku při každém ubrání plynu. 
     Opouštíme údolí Váhu a začínáme mírně stoupat údolím Drietomice přes Bílé Karpaty 
k Hrozenkovskému průsmyku. Stoupá však i ručka teploměru. Na vrcholu stoupání, úplně 
nahoře před sjezdem do Starého Hrozenkova, rafika atakuje značku 100°C a z pod ´haubny´ 
motoru se začíná valit pára. Ota zastavuje na krajnici. Ještě jsme neujeli ani 30 km!
     ´Vodafuč´, říká Ota. Nechápavě na něj hledím. ´No, voda. Nemáme vodu!´ Aha, už 
rozumím. Ota zvedl ´haubnu´ a čekáme, až motor trochu vychladne, pak teprve je možné 
odšroubovat víčko chladiče. Po vodě ani památky! Zato dole, pod chladičem, se dělá malá 
loužička kouřící kapaliny. Kap, kap. V dolním gumovém koleni mezi chladičem a vodní 
pumpou zeje zřetelná štěrbina, ze které kapku po kapce kapalina uniká. Co teď? 
     Ota Hovorka byl elektrikář profesionál a stále s sebou tahal velkou koženou brašnu, ve 
které se krom proviantu nacházelo téměř všechno základní elektrikářské vybavení. Izolační 
páska tedy měla vyřešit náš problém. Zatímco Ota, leže pod ´gazíkem´, pečlivě ovinoval 
izolačkou bolavé místo, já chodil vedle do potůčku s kelímkem od piva pro vodu. Ani nevím, 
kolikrát jsem s tím voskovaným papírovým půllitrem cestu vykonal, ale děkoval jsem 
Prozřetelnosti, která mi nedovolila kelímek po použití hned vyhodit. To bych asi jinak vodu 
musel nosit v čepici, protože v autě pochopitelně jiná nádoba, krom pixly se zbytkem oleje, 
nebyla.
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     Provizorní oprava je dokončena, jen chladičové hrdlo jsme ucpali kusem hadru, aby se ve 
chladící soustavě nevytvářel teď zbytečný přetlak, a pokračujeme v krasojízdě. Teplota vody 
se drží na předepsané hodnotě. 
     Kousek za Starým Hrozenkovem je osada Nový Dvůr. Kéž by to už byl „náš“ Nový Dvůr!
     Bez problémů míjíme Uherský Brod i Uherské Hradiště a jsou před námi Chřiby. Hrad 
Buchlov nám zůstává po pravé ruce a mě se v pověstných serpentinách začínají v břichu 
ozývat halúšky. Než jsme pohoří Chřibů překonali, musel mi Ota alespoň třikrát zastavit.
     Máme za sebou cca 90 km, když se Ota na mě otočí a ukazuje vlevo: ´Hele, tam to znáš, 
viď?´ Koukám, koukám, krajina mi nic neříká, až cedule: Střílky. No jo, tam jsme před 
měsícem s Borečkem sedli při tom slavném převleku do Nitry! 
    Čas se vleče a my také. Už jsme minuli Slavkov a míříme k Brnu. Dohadujeme se, zda 
pojedeme dál na Svitavy anebo na Žďár n.S. Máme za sebou zhruba polovinu cesty, je půl 
páté odpoledne a míříme směr Velká Bíteš a Žďár. Je naděje, že domů dojedeme ještě za 
světla.
     Za Ořechovem - prásk! Pravé přední kolo je prázdné. Neucházelo pozvolna, duše prostě 
praskla. Nic se neděje, rezervu máme a nářadí (bednička s vojensky vzorně seřazenými 
nástroji k opravě stroje byla součástí předávky) také. Tak ´křížákem´ povolit matky kola…
jenže, ouha! Nejsem žádná třasořitka, i nějaké to kilčo navíc mám, matky ale ne a ne povolit. 
Ota mi přichází na pomoc a zdvojnásobujeme kroutící moment. Bezvýsledně. ´Ty matky určitě 
naposledy šroubovali Rusové nebo jsou přivařený,´  konstatuje Ota a rozhlíží se po nejbližším 
okolí. Bohové jsou nám nakloněni, v příkopě se válí asi metrový kus lešenářské trubky.
     Když jsme sílu na kříž patřičně znásobili pákou, ozval se zvuk trhaného kovu a já už 
myslel, že jsme urvali šroub. Naštěstí to rupnutí značilo, že matka povolila. A tak podobně to 
bylo se všemi pěti maticemi. Vyheverovat auto a vyměnit kolo byla už pak hračka.
     Blížíme se ke křižanovickému letišti. Je tam živo, právě startuje aerovlek. Ota se ke mně 
otáčí s otázkou:´Nestavíme se tam? Třeba by se tam našlo k zapůjčení nějaké kolo jako druhá 
rezerva . Já Ti mám takové nějaké divné tušení, moc se mi nechce jet bez rezervy dál!´ Jen 
pokrčím rameny a Ota odbočí na příjezdovou cestu k letišti.
     Křižanovičtí byli vstřícní a ochotní. Rezervy na svého ´gazíka´ měli dvě, tak nám jednu 
půjčili s tím, že bude fajn, když ji brzy vrátíme.
     No, trochu jsme se na letišti zdrželi, protože jsem musel k recyklaci odevzdat zbytek 
halúšků , ale už jsme zase na cestě. Slunce pomalu zapadá a je jasné, že to domů za světla už 
nestihneme. 
     Žďár n.S., radujeme se, to už jsme skoro doma! Auta počala svítit a než dojedeme do 
Ždírce n.D., je tma jako v pytli. Ve Ždírci na železničním přejezdu si ´gazík´ trochu poskočil a 
v témže okamžiku naše světla zhasla. 
     ´Tak, a je vymalováno, tady končíme! Bez světel se jet nedá,´ říkám nahlas a vzdávám se 
myšlenky na svoji postel doma. Ota jen sedí jak socha s rukama na volantu, a i když je tma, je 
na něm vidět, že usilovně přemýšlí. Pak z brašny vyndává baterku a svítí si s ní někam pod 
palubní desku. ´Pojistka, mrška jedna, vyskočila, ale nikde ji nevidím. Máš padesátník nebo 
korunu?´, ptá se. Hledám drobné a podávám mu ´padika´. Ota mincí nahrazuje pojistku, 
hurááá, zase svítíme!
     Projeli jsme Chrudim, už je za námi i Heřmanův Městec. Kdyby něco, už to na letiště 
dojdeme třeba pěšky. Jeden se však nemá rouhat! Před Stojicemi, znovu rána, zase bouchla 
guma. A zase pravá přední! Tentokrát měl Ota co dělat, aby ´gazíka´udržel na silnici, jeli 
jsme skoro sedmdesátkou!
    Vyměnit kolo byla už rutina, ale klobouk dolů před Otovou předvídavostí. Nebo snad 
opatrností? V duchu děkuji jemu i ochotným kolegům z Křižanova za zapůjčení druhé rezervy.
Konečně jsme na letišti a ´gazíka´ zaparkujeme před hangárem. Nikde nikdo. 
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     Ota zamíří přímo do baráku a za chvilku se vrací s oroseným ´lahváčem´ v každé ruce. 
Beze slova si sedáme na lavičku pod věž a pozorujeme noční srpnové nebe, které je plné 
hvězd. Poesie!
     Konečně Ota prolomí ticho: ´Hele, jsme sice tady, ale tím to nekončí. Dovedeš si 
představit, jaká kupa práce nás čeká?´ Neodpověděl jsem. Bylo mi to jasné. 
     A pak se začali z hospody u Franců trousit kolegové piloti a my museli o cestě vyprávět.
     Na ´gazíku´ jsme pak poctivě makali celý podzim a zimu, až se z něj stalo opravdu 
spolehlivé přibližovalo.“
     

Začínáme s opravou, vlevo Vladimír Hájek, vpravo ???; Nový Dvůr, srpen 1972

25.-27.srpen 1972
     V těchto dnech se na letišti v Mladé Boleslavi koná 2.Mistrovství ČSR v letecké navigaci. 
Podhořanský aeroklub reprezentují Andrej Gaál a Viktor Nosek. Létají na Z-226T OK-LMF, 
ale tentokrát je konkurence asi příliš silná nebo posádka má prostě smůlu, protože končí na 
21. místě z 25.

26.srpen 1972
     Schází se Rada AK. Krom obecné agendy se řeší, co s neupotřebeným materiálem, který 
zbyl po výstavbě. 
     Tady přichází čas Vršovského, který, jsa podporován Novotným, navrhuje, aby se majetek 
Svazarmu zhodnotil tím, že se k „altánu“ přistaví garáž pro právě získaného GAZe 69. 
     To byla oficiální verze a Rada souhlasila.
     Pozorný čtenář si jistě položí otázku, proč novou garáž, když v roce 1963 byl postaven 
poblíž vjezdu na letiště garážový trojbox? Odpověď není složitá. Všechny prostory komplexu 
byly během času upraveny jako dílny pro výrobu AEROKOVu!
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28.srpen - 1.září 1972
     Letiště opět patří československé reprezentaci v akrobatickém létání. Tréninkového 
soustředění se pod vedením Černého zúčastnili Tuček, Poláček, Josefčák, Rakovič, Šupák, 
Orlita a Lavroško.

9.září 1972
     Na tuto sobotu je zorganizován „kapesní letecký den“ s ukázkami leteckého výcviku 
motorového i bezmotorového létání. Ačkoliv k této akci nebyla cílena žádná reklama, opět se 
na novodvorském letišti sešel početný dav návštěvníků z blízkého i širokého okolí. Jediným 
kazem jinak vcelku úspěšné akce byla absence vyhlídkových letů. Ty byly, k velkému 
zklamání veřejnosti, Svazarmem zakázány a pochopitelně tímto rozhodnutím tratila i 
aeroklubová pokladna. 

18.září 1972
     Toto pondělí se výrazně zapsalo do dějin aeroklubu. Gaál a Petřík se Z-226B OK-KML 
letí do Holešova, aby odtud vlekem přelétli Blaníka XL-13M OK-6202. 

     Pozn.aut: Bližší seznámení s tímto konkrétním kluzákem uvádím ve speciální příloze. 

První seznámení s Blaníkem XL-13M OK-6202, na snímku Milan Záveský;
Nový Dvůr, září 1972

24.září 1972
     Na letišti dopoledne zasedá Rada AK. Účast na zasedání není bohatá, přítomni jsou pouze 
Hovorka st., Klínský, Novotný, Tichý a Vršovský, proto není přijato žádné usnesení, ale 
diskuse se točila hlavně kolem integrace AEROKOVu a jejího dopadu na ekonomiku 
aeroklubu. Zejména Klínský, který měl rozpracovány minimálně tři vize budoucího rozpočtu 
aeroklubu, upozorňoval, že podle dosavadních informací o zamýšlené integraci HZ a jejím 

37



praktickém smyslu, ztratí aeroklub možnost rozhodování o zisku! A s tímto faktem je nutno 
dopředu počítat při tvorbě rozpočtu na rok 1973.
     Aeroklubová pokladna sice v tomto roce ušetřila rozpočtovanou částku ve výši cca 
40.000,- Kčs za neuskutečněné nákupy vírníku a L-60, na druhou stranu však nebyly 
rozpočtovány výdaje za GO XL-13M OK-6202 a opravy a údržbu nedávno přiděleného 
GAZe 69. Upozornil důrazně na fakt, že aeroklub má stále dluh u Československé státní 
spořitelny ve výši cca 63.000,- Kčs.
     V dalším Rada AK vzala na vědomí informaci, že O.Hovorkovi ml. se nepodařilo zdárně 
absolvovat teoretickou zkoušku instruktora bezmotorového výcviku.

     Dalo by se konstatovat, že jako každý rok po prázdninách počínaje měsícem září, letová 
činnost, zejména v oblasti základního bezmotorového výcviku, znatelně poklesla. Intenzivněji
se létalo, jen když „foukalo na kopec“. Jenže tento rok byly měsíce září i říjen bez 
„příznivých větrů“, a tak se na letišti scházela jen hrstka nejvěrnějších. Ale i žáků, a to těch, 
kteří měli bezprostředně před složením praktické pilotní zkoušky. Čekalo se jen, až si 
přezkušující inspektor Novák (t.č. plachtařský inspektor OAK Hořice) udělá na podhořanské 
žáky čas, aby mu předvedli své praktické umění.

5.říjen 1972
     Rada AK se schází tentokrát už opět v Pardubicích. Na pořadu jednání je příprava členské 
schůze. Ta je svolána na 15.10.1972 na letiště se záměrem využít přítomnosti většího počtu 
členské základny k nutným pracím provázejícím ukončení sezóny.

15.říjen 1972
     Svolat členskou schůzi na nedělní dopoledne se ukázalo být netaktické, protože 
z nejrůznějších důvodů se většina členstva omluvila s vidinou nerušeného svátečního oběda. 
Takže na letiště se sjeli opravdu jen ti nejvěrnější, z nichž minimálně polovina tam dlela už od
soboty.
     Členská schůze podle toho tedy vypadala. Její program se zúžil jen na výčet prací, které je 
nutno udělat.

“Rozdělíme si práci.“, zleva: Jiří Oliva, Václav Horešovský, instruktor-vychovatel Eduard
Vršovský, Jaroslav Mercl, Miroslav Michalec; Nový Dvůr, říjen 1972
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18.říjen 1972
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(L+K č.24/1972)
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     Zveřejněný Petříkův článek vyvolal u Vršovského značnou nevoli a přilil zlé krve do jejich
vzájemných vztahů. „Mistr“ si jej totiž vyložil jako útok na svoji vlastní osobu v tom slova 
smyslu, že jeho znalosti meteorologie a metodiky výcviku nevyjímaje jsou na chabé úrovni, 
proto aeroklub postrádá výkonné piloty, kteří by dosahovali vyšších sportovních kvalit.
 
22.říjen 1972
     Letiště je „v pozoru“, přilétá inspektor Novák a pro plachtařské pilotní žáky nastává 
hodina pravdy - praktická pilotní zkouška. V ní čestně obstáli Luboš Jezbera, Čestmír 
Novotný, Jiří Pilný, Milan Švorc, Jaroslav Toman, Milan Záveský a „přespolní“ Milan Kruml 
z AK Hořice. Ten letěl PZ s Vršovským a dodneška vzpomíná, jak byl místními upozorněn, 
že před vstupem do větroně se musí v pozoru zahlásit: „Soudruhu inspektore, povolte mi 
vstup do letadla!“
     Slzičky však ronila Kateřina Vršovská, která část zkoušky pilotně nezvládla. Inspektor 
Ludva Novák byl nekompromisní a Kateřině fakt, že je dcerou náčelníka, tentokrát nepomohl.

24.říjen 1972
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     Dopis stejného znění byl odeslán na adresu Východočeského oblastního aeroklubu.
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     Text dopisu byl Vršovského iniciativa a nebyl s nikým konzultován. Přestože se dopis tváří
jako informace o přípravě VČS, obsahuje informaci o „rozhodnutí“ Rady AK instalovat 
Vršovského do pozice vedoucího HZ od 1.1.1973! 
     Pomineme-li formu podání, o které Rada AK neměla ani zdání, je jasné, že Vršovský takto
presentoval pouze svůj privátní zájem. A to bez ohledu na vypsané výběrové řízení (10.-
22.6.1972) a jeho kvalifikační požadavky (VŠ vzdělání nebo ÚSO, odborná praxe 5 let). Sám 
byl dosud placen jako náčelník letiště a v HZ zastával třetinový úvazek na pozici „referenta 
pro odbyt a zásobování“.

     Z výše uvedeného dokumentu též vyplývalo, jak bude vypadat kandidátka složení Rady 
AK pro příští období, která bude členské základně předložena k formálnímu schválení:

- předseda Rady AK - Josef Krištof
- místopředseda a náčelník provozu - Eduard Vršovský
- hospodář - Vladimír Klínský
- předseda motorového odboru - Andrej Gaál; místopředseda MO: Josef Svatoň
- předseda plachtařského odboru - Ferdinad Kareš; místopředseda PO: Josef Tichý
- výstavba - Čestmír Novotný, Václav Horešovský
- politickovýchovná komise a propagace: předseda - Naděžda Vršovská, členové 

Jaroslav Toman, Milan Poskočil
- matrika - Jan Kalousek
- správce materiálu - Milan Keprt  
- technik - Ota Hovorka st.
- revizní komise - předseda: Alfons Matuška; členové: Jiří Oliva, Zdeněk Tužil

(Ze vzpomínek Vladimíra Klínského)
     „Jeník, který dosud byl třetinovým úvazkem v pozici ředitele HZ, a i když z důvodů 
počátečních nejasností kolem integrace podal výpověď (ta mu byla v podstatě OV Svazarmu 
nařízena, aby z důvodu změny právní subjektivity mohlo být vypsáno řádné výběrové řízení), 
změnil názor a nyní vážně zvažoval, zda z důvodů kandidatury na post předsedy Krajského 
aeroklubu, opustit své dosavadní zaměstnání a plným pracovním úvazkem zastávat funkci 
ředitele integrovaného HZ. Svojí odbornou kvalifikací odpovídal kladeným požadavkům a měl
představu, že takto by mohl v rámci Svazarmu bez problémů skloubit funkci předsedy KA a 
ředitele HZ.
     Protože dřívější změnou zřizovatele HZ AEROKOV (nyní OV Svazarmu Pardubice) ztratila
Rada AK, aniž si to většina členů Rady AK vůbec uvědomovala, jakoukoliv výkonnou moc nad
kádrovou politikou v HZ, zajímal se Jeník, jakým způsobem bude OV Svazarmu uplatňovat 
dosazení kádrů na rozhodující řídící místa. Od vedoucích funkcionářů OV i KV Svazarmu se 
mu dostalo ujištění, že pokud bude mít sám zájem pracovat ve funkci předsedy KA (což byla 
funkce aktivistická) bude mu umožněno i nadále vykonávat funkci ředitele integrovaného HZ, 
a to na plný úvazek, což se ovšem mohlo stát pouze s podmínkou, že opustí dosavadní post 
náměstka ředitele pardubického Kovopodniku. 
     Myšlenka, že se mu lépe skloubí létání v aeroklubu s výkonem zaměstnání se Jeníkovi 
natolik zalíbila, že s ní začal vážně počítat.
     Poněkud jiného mínění však byl Vršovský, který, i když zdaleka nenaplňoval základní 
kvalifikační předpoklady pro výkon vedoucí hospodářské funkce, v zisku vedoucí pozice HZ i 
náčelníka letiště viděl naplnění svého stranického i společenského postavení a upevnění své 
téměř absolutní moci nad aeroklubem. 
     Nenápadně se jal Jeníka na příslušných místech dehonestovat, zdůrazňovat jeho ´nepříliš 
výrazné politické postoje´, často i s odkazem na Jeníkovu slabost pro alkohol.“ 
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     Posudek vypracovaný Vršovským na Jeníka:

     Hned první odstavec posudku naznačuje, že Jeník se na vedoucí pozici v HZ příliš nehodí! 
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     Zdá se, že Vršovskému začal vadit i Mercl. Jejich osobní vztahy z pracoviště v HZ 
AEROKOV, kde se Vršovský, ač dosud jako „zásobovač“ na třetinový úvazek, už začal 
chovat jako vedoucí, nebyly asi moc vřelé. Proto jím vypracovaný posudek nebyl příliš 
lichotivý:

  Stejné datum, jako dopisy na OV Svazarmu a Východočeskému oblastnímu aeroklubu, nese 
i dopis, který Vršovský odeslal do Maďarska:
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     Reakce Maďarů na dopis byla poněkud vlažnější, než si pisatel zřejmě představoval. 
Slušně se omluvili z pozvání na návštěvu a ještě s větším taktem poznamenali, že s návštěvou 
naší delegace v Maďarsku letos nepočítají.

16.listopad 1972
     V Pardubicích schůzuje Rada AK. Je to smutné zasedání. Rada je pověřena OV Svazarmu 
Pardubice sdělit rozhodnutí o zákazu létání a vstupu na letiště žákům Martanovi a Vávrovi 
z kádrových důvodů .
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30.listopad 1972
     V Pardubicích na Letce se opět schází Rada AK, aby jí bylo oficiálně sděleno předsedou 
OV Svazarmu Pardubice Málkem, že k 31.12.1972 končí činnost subjekt AEROKOV a 
k 1.1.1973 vzniká subjekt AERO-SYNJET - hospodářské zařízení OV Svazarmu Pardubice.  
     K otázkám obsazení vedoucích funkcí se Málek vyjadřuje velmi mlhavě s odkazem, že 
kádrové otázky jsou v HZ SYNJET ještě v řízení. Zdůraznil však, že budoucí integrovaný 
AERO-SYNJET bude muset po splnění svých dosavadních smluvních závazků obou 
integrovaných subjektů „najet“ na jiný výrobní program, a to výlučně pro potřeby 
svazarmovských činností. 

7.prosinec 1972
     V tento den se odehrává poslední schůze Rady AK před Výroční členskou schůzí. Proto se 
„ladí“ poslední organizační záležitosti týkající se VČS, která se bude odbývat zde, 
v Pardubicích na Letce, ale i k navazující „Mikulášské zábavě“, která večer vypukne v sále 
restaurace v Podhořanech.  

     Současně se schůzí Rady AK zasedá předsednictvo OV Svazarmu Pardubice.  POV 
Svazarmu, aniž by jakýmkoliv způsobem předem konzultovalo s Radou AK své rozhodnutí, 
usnáší se, že souhlasí s vedlejší pracovní činností s.Vršovského jako náčelníka Aeroklubu 
Podhořany!
     Z toho jednoznačně vyplývá, že vše, co následovalo s počátkem příštího roku, bylo již 
příslušnými orgány dávno „upečeno“.

9.prosinec 1972
     Kongresový sál pardubické restaurace Letka se opět stává svědkem Výroční členské 
schůze VAP. Úvodní slovo patřilo dosavadnímu předsedovi a náčelníkovi AK E.Vršovskému:
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     Tak to byl referát předsedy a náčelníka Vršovského na VČS. V něm, a ani nikdy později, 
nezaznělo, že z leteckého výcviku byli v roce 1972 z kádrových důvodů vyřazeni Bíbr, 
Chmelař, Keprt, Kloboučník, Martan, Novotný, Pletánek, Ruml, Smrček, Vávra, natož, aby 
k tomu bylo členské základně podáno jakékoliv vysvětlení!
     Markantní to bylo zejména v případě Josefa Bíbra, kterému, když se vrátil koncem září 
1972 z výkonu vojenské základní služby, bylo náčelníkem Vršovským sděleno (a to bez 
projednání v Radě AK či jiném orgánu Svazarmu), že je mu zakázáno létat a současně mu byl
vysloven i přísný zákaz vstupu na letiště!

     Stejně tak v něm nezaznělo, koho že se Rada AK „rozhodla“ po integraci hospodářských 
zařízení postavit do čela budoucího HZ AEROSYNJET! 
     To, že budoucí integraci HZ AEROKOV a HZ SYNJET nebyla v referátu věnována 
přílišná pozornost, svědčí o jediném - nebyl zájem, aby podrobnosti o kádrové politice unikly 
do veřejného prostoru, protože by mohly vyvolat odpor a nelibost. 
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     S ekonomickou agendou roku 1972 seznámil členskou základnu hospodář Vladimír 
Klínský:

58



59



60



61



62



     Členská základna stále žila v mylném domnění, že integrací obou výrobních subjektů se 
rozšíří jejich hospodářský potenciál a pochopitelně tím i zisk, o kterém bude rozhodovat Rada
AK. Hospodář Klínský jako první však otevřeně „začal bít na poplach“ s vědomím, že 
nastávající integrace HZ aeroklubu spíš vezme, než přidá!
     Klínského apel však zapadl, protože, a přiznejme to upřímně, těch, kteří o ekonomice 
provozu aeroklubu měli nějaké povědomí, bylo tragicky málo. Většinu členů aeroklubu 
zajímalo pouze to, kolik za svoje létání zaplatí. A protože nedošlo k žádné změně členského 
příspěvku (300,- Kčs piloti, 400,- Kčs žáci/za rok), vládla optimistická nálada a nikoho, krom 
hrstky osobně zainteresovaných, starosti s naplněním aeroklubové „kasy“ více méně 
nezajímaly.  
     VČS pak pokračovala v poklidném duchu, byla zvolena nová Rada, jednomyslně dle 
předloženého návrhu (viz 24.10.1972). 
      Na závěr schůze zazněla gratulace Jaromíru Jeníkovi, ke zvolení na post předsedy 
Oblastního aeroklubu Vč.kraje.      

63



          Po požití obligátního „volebního guláše“ a oficiálního zakončení VČS se řada členů 
přesunula do Podhořan, kde se uskutečnila tradiční „mikulášská“.  
 

Zleva: Josef Tichý 
a Eduard Vršovský

Zleva: Eduard Vršovský 
a Eva Vampolová

Zleva: Marie Vávrová 
a Jaroslav Mercl

„Mikulášská zábava“; Podhořany, 9.12.1972
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     Tak skončil rok 1972. K 31.12.1972 bylo evidováno 15 pilotů motorových letounů, z toho 
jeden instruktor. Ti provedli celkem 1904 letů v čase 438°47´hod.  
     Odbor bezmotorového létání vykázal 16 pilotů-sportovců, 18 pilotů pokračovacího 
výcviku a 19 žáků základního výcviku. Výcvik zabezpečovalo 11 instruktorů.
     Celkem ku konci roku měl aeroklub tedy 68 létajících členů. 
V roce 1972 bylo evidováno 117 letových dnů, při nichž bylo nalétáno celkem 1587 startů 
navijákem a 598 aerovleků (celkem 2185 startů) v celkovém náletu 722°12´hod.
     Podařil se zjistit i výsledek bodovací Celostátní plachtařské soutěže (CPS), který praví, že 
v roce 1972 bylo do soutěže přihlášeno celkem 511 plachtařů z celé ČSSR a umístění 
podhořanských pilotů bylo následující: 180. místo Naděžda Vršovská, 321. Vladimír Hájek, 
457. Miroslav Michalec, 464. Václav Horešovský a 487. Jaroslav Mercl. 
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