1975

Hned 2.1.1975 se v klubovné pardubické restaurace ,,Letka* schazi Rada aeroklubu, aby
vS$e piipravila pro nadchazejici Vyroc¢ni ¢lenskou schiizi, ktera méla byt volebni. Bylo totiz
jisté, ze Jaromir Jenik poda rezignaci na vSechny svoje funkce v aeroklubu a i na funkci
predsedy Rady VEKA. Bohuzel, pravdou bylo, ze kdyby sam na svoje funkce nerezignoval,
byl by odvolan. Mirek totiz pfestal zvladat svého démona alkoholu a pomalu, le€ jisté, se z n¢j
staval Uplné jiny ¢lovek, nez ten, kterého jsme znali. I s 1étdnim skon¢il!

Mnozi ¢lenové aeroklubu vSak neblahy osud Jenikiv pfipisovali na vrub VrSovkému
(pozn.aut..: viz predchozi povidani o létech 1972 a 1973). A pravé ten chtél v Radé VEKA
zaujmout Jenikiv post!

10.ledna 1975
VYCHODOCESKY AEROKLUB SVAZARMU CSR

PODHORANY
- =
Yfchededesky LK Svazarau BATS Ve
letiftd 15, lednn 1075

Datum

Pedheoany

Véc
tirdeni dulegace ne oslavy 30, viveli zalofeai brannd ergonizace
Hadarské 1idové republiky

Véieni soudrazi,

aa zékledd ssluwnibs dojednini pezi Aeroklubem Syazaneuw TSR
Podhofomy & Asrokiubem CZEFEL Budapest ve viei upsvievind drufebe
nich otykd mozi ebima Aevokluby urluje Asrcklub Svazuren Podholaw
ny po prejednini v pledsednictwva OV Svazarsu Pardebice delegueci,
Lters se 20fssind v sisici dnore slowmestoile zasedind Yoii orge-
nizace, ‘
s, Josef E ri 3 tef, Svermeva 455, Eutnd Hors 28400,
. piedseds 3K Vodhofany
8 Bdusrd Y rédeve k §, Podhefany 110 - 53341
8, Vielow H 4 1 ok, 7. listopadu 181, Pardubieos 53003
piedeeds 0V Svesarsn Fardobicé
8, Prontitek 5 2 v & 1 k, Ckresoi vibor nivednf Ironiy,
Fapdubloe S300Z
padseda OVEF .
£lem predsednictva oF RSE Pardubice

Vodouei delegace bude pledseda ¢V NF s, Frontidek S e w & 4 k.

yodéivims Vim tuto spriva 2 ti3ine se ns dalsi spoluprici.

AEROKLUB SVAZARMU ¢SR
PODHORANY
letistz Podhotany, ckr. Chiudim
Pdvard Ve doveky
ndielntk AL Podhsfany

Vyfizujo

€. G&. STSP Pardubice 200-671, SBCS Pardubice 80-245

Adresa: Vychodozesky aaroklub Podhotany u Ronova n. Doubraveu. Telefon Podhotany 14
‘VET 07 ~12389 70



12.ledna 1975

Ten den se na zasné¢Zeném letiSti v Novém Dvoie uskutecnil prvni provoz. K dispozici
byla vlecnd Z-226B OK-MQN, vlekal Drzik a funkce instruktora bezmotorového 1étani se ujal
sam nacelnikVrsovsky. Pro ,,prominenty* se udélalo par starti s kluzdkem L-13 OK-3814.

18.1edna 1975

Do konferen¢niho salu pardubické ,,Letky* se k Vyroc¢ni ¢lenské schiizi dostavili téméf
v§ichni létajici ¢lenové aeroklubu. Jediny, kdo se z jednani VCS omluvil, byl nemocny
predseda Rady AK Josef KriStof a Mirek Jenik. Jako hosté pozvani piijali pfedseda OV
Svazarmu Pardubice Vaclav Malek i na¢elnik VEKA pplk. Jifi Penker. Rizeni schiize se ujal
Zdeng¢k Tuzil a po nutnych proceduralnich tikonech se pied clenskou zdkladnu postavil
nacelnik letist¢ VrSovsky, aby seznamil pfitomné se zpravou o ¢innosti organizace. Soucasti
jeho vystoupeni, krom sebechvaly, bylo i pfecteni Jenikova rezignacniho dopisu a plénu byl
predlozen navrh, aby on (VrSovsky) kandidoval na misto pfedsedy Rady VCKA.

(pozn. aut.: proti kandidature Vrsovského na post predsedy Rady VEKA se pozdeji
postavila rada zastupcii vychodoceskych aeroklubii a v dubnu t.r. byl do této funkce zvolen
Karel Kopdc z AK Vrchlabi, ktery byl do této funkce uvolnén z Ceské istiedni rady
Aeroklubu Svazarmu usnesenim 49-75 z 12.4.1975. Vrsovsky dostal ,, trafiku*“ v podobé clena
politicko-vychovné komise VEKA a byl kooptovan do predsednictva OV Svazarmu Pardubice!)

Nasledovala pomérné optimisticky ladéna zprava hospodaie a nic netikajici zprava KRK.

Po prednesené zprave v diskusi vystoupili oba hosté, ale krom obligatni zdravice z nich nic
podnétného ,,nevypadlo®.

Jinak diskuse nijak nevybocila z obvyklych koleji, jen Klinsky vyslovil jistou obavu nad
ekonomickym zabezpecenim aeroklubu, ktery si po lotiské ropné krizi a zdraZeni pohonnych
hmot ,,hrdbl* na dno kasy a vyjadfil pochybnosti nad redlnosti rozpoctu, ktery navrhl novy
hospodat AK Keprt.

Z ekonomickych diivoda bylo rozhodnuto, Ze ,,Pohar Zelezn}'lch hor* se letos neuskute¢ni.
A jak €as pozd¢ji ukazal, bylo to na dlouhou dobu.

Odsouhlasen byl dfive a na vSech trovnich pfipraveny navrh ¢lenii delegace do
budapest'ského aeroklubu ,,Csepel* ve sloZzeni: Eduard VrSovsky, Josef Kristof, Vaclav Malek
- pfedseda OV Svazarmu Pardubice a Frantisek Sev¢ik - pfedseda OV NF Pardubice.

Po té doslo k volbé nové Rady AK, kdy do jednotlivych funkci byli jednohlasné (jak
jinak?) zvoleni:

- predseda: Josef Kristof (v nepfitomnosti)

- mistopfedseda a nacelnik letisté: Eduard VrSovsky

- predseda komise politicko-vychovné: Nadézda VrSovska
- predseda revizni a kontrolni komise: Jiti Liska; ¢lenové: Jaroslav Posko¢il, Jifi Oliva
- hospodat: Milan Keprt

- pokladnik a jednatel: Josef Svatoil

- technik: Lubos Pefina

- spravce materidlu: Milan Zavesky

- predseda komise propagacni: Zden¢k Nohel

- predseda komise sportovni: Tomas Miklas

- ptedseda motorového odboru: Teofil Drzik

- predseda plachtaiského odboru: Ota Hovorka st.

- matrika: Karel Bednai ml.

- ¢len: Vaclav HoreSovsky
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Snimek: P. Lanstiak — fotosoutéz L + K

Letectvi+kosmonautika ¢.1 vychazi ¢lanek Ceiika Kepaka:
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V posledni dobé se na riiznych irov-
nich hovori o viceméné kritickém stavu
ceskoslovenského vykonného plachténi.

Clinkem dr. Ceiika Kepéka, predsedy
Aeroklubu Svazarmu CSR otevirdime na
strankdch L + K k této problematice dis-
kusi, v niZ by se méli vyslovit ¢eskoslo-
vensti reprezentanti, trenéri, odpovédni
pracovnici, vyrobci vétronu, vichni ti,
jimZ leZ na srdci uroven naseho plach-
téni.

Svétovy Sampionat v plachténi v lednu
minulého roku v Australii znovu potvr-
dil, ze rust vykonu v plachténi ma
vzestupnou tendenci. V primérném aus-
tralském pocasi byly docilovany mimo-
fadné vykony, a to zasluhou modernich
vétronu, jejich pfistrojového vybaveni,
v prvé fadé vsak zasluhou dobfe piipra-
venych pilotii, schopnych maximalné vy-
uzit moderni techniky v danych meteoro-
logickych podminkéch.

ProtoZze se nasi plachtafi tohoto Sam-
piondtu nezucastnili, je zapotiebi se
zvlastni dikladnosti analyzovat vSechny
dostupné prameny a dokazat jich vyuzit
k dalsimu vyvoji a piipravé na pristi
mistrovstvi svéta. Vzhledem k tomu, ze
touto netiasti a z ddle uvedenych diivod
ztracime kontakt se svétovou $pic¢kou
a dochazi u nas ke stagnaci vykonného
plachténi, pokusil jsem se soustfedit za-
kladni udaje o vyvoji a souc¢asném stavu
vykont v plachténi.

Z tabulky vyjadfujici v procentech



uroven ceskoslovenskych vykonu v po-
rovnani ke svétovym absolutnim rekor-
dim u disciplin registrovanych podle FAI
v kategorii D 1 je zfejmé, ze prumérna
vykonnost ¢eskoslovenskych plachtaiu
dosahuje kolem 60% svétové vykonnosti.
V ostatnich kategoriich je situace
obdobna.

Uvedené zjisténi je zarazejici a vyvola-
va otazku, co je pri¢inou tohoto stavu,
kdyz jsme ve svété znami jako ,,plachtar-
skd velmoc* a jako vyrobcei uspésnych
letount a vétronu.

Pamétnici si pak vzpomenou i namezi-
narodni uspéchy nasich plachtaii, napf.
na 3. misto Méstana na mistrovstvi svéta
v Le$né v roce 1958, nebo na vitézstvi L.
Zejdy na mezindrodnim — mistrovstvi
Francie v roce 1957.

O uplynulych patnacti letech mazeme
hovotit jako o letech pro plachtaie hube-
nych. Méritkem urovné vykonného
plachténi jsou vykony, a ty hovoii jedno-
zna¢né o mnohaleté stagnaci naseho vy-
konného plachténi, zatimco vykony ve
svété rostou nevidanym a pro nés jiz
téméf nedostizitelnym tempem.

Svédéi o tom piehled ¢eskosloven-
skych a svétovych rekordi u nékterych
disciplin od roku 1950 (viz tabulky).

Ani u ostatnich disciplin sledovanych
FAI neni situace odlisna. Z tabulek je
ziejmy rist vykonnosti do roku 1959-60.
Pro zasvécené neni tajemstvim, Ze o po-
sun vykonu az k urovni svétovych rekor-
da se zaslouzil svymi 17 &s. rekordy L.
Zejda, vynikajici plachtatf s fantazii
a s vili délat velké plany, cilevédomé je
pripravovat a realizovat. Mnoho lidi mu
poméhalo, mnozi mu vSak hazeli klacky
pod nohy anepochopili, Ze mladi plachta-
fi potfebuji své velké vzory, Ze naSe
socialistickd spole¢nost  potiebuje
i v tomto sportovnim odvétvi ¢estné ob-
stat v mezinarodni konkurenci.

Nékdo mize namitnout, Ze diky novym
vétronim se ¢eskoslovenské vykony v po-
slednim roce zlep$ily. Absolutné ano, ale
uvazime-li, Zze na stejnych nebo obdob-
nych typech vétroni byly v jinych zemich

km

1400

13004
1200
1100
10004

90
900-

8007

7001

6004

& Do
1 B

200

200

& 1 il 4 L J L 4 L d | d 1 4 L L It ik 1 L L L 1 d
19500 il sel sal sl ssT sel s71 s8] 5ol ol 611 621 63l 64| 651 66| 671 6al s 7ol 711 721 73l

Prubéh ¢s. a svétovych rekordii v kategorii D; — absolutni — cilovy let s ndvratem

km/h
160 r.
150
140
130
1201
10 I
100
T S ————
90
80
704
60
50
49 k' H Il d L L | K | 1 1 l 1 . l l | d d l L d
1950l 511 sal s3l sal ss| sel s7] sel sel sl &l sl e3[ eel esT 66l 7] sl 6l 70 ml 72l 73l

Priibéh ¢s. a svétovych rekordii v kategorii D; — absolutni — 100 km trojihelnik

docileny podstatné lepsi vykony, pak
stagnace naseho vykonného plachténi
pokracuje.

Je jisté opravnénym pfénim a nutnosti,
aby se tento stav zménil, aby ¢eskoslo-
venské plachténi v ptistich letech pFispé-
lo ke zndsobeni uspéchu socialistickych
zemi v mezindrodnim méfeni sil. Aby se
tak stalo, je nutné nejdfive analyzovat
cely povéleény vyvoj Eeskoslovenského
plachténi, v obdobi rastu vykonnosti
i v obdobi stagnace. Rada Aeroklubu

Svazarmu CSSR jiz ulozila tento rozbor
zpracovat. Nechci pfedbihat zavéry, ale
o jednom jsem ptesvédéen:
Ceskoslovensko jako socialisticky stat,
tradi¢éni vyrobce malych sportovnich le-
tadel a vétronti s bohatou tradici ve
sportovnim létdni nemulzZe ani v tomto
technicky naro¢ném sportovnim odvétvi
stat stranou ve velké soutézi dvou systé-
mii - socialismu a kapitalismu. A proka-
zaly-li socialistické zemé své pfednosti
jiz v tolika druzich sportu, prokazi je

Srovnani ¢eskoslovenskych a polskych rekordu k hladiné svétovych rekordii k 1. 1. 1974
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bezesporu i v plachténi. Bude tfeba roze- :‘Mﬂ’h
brat, jaky vliv na vykonnost :a technika,
jak organizujeme vykonnostni létani.

Musime najit odpovéd na otdzku, pro¢ 1301
mame S$irokou a vyspélou zdkladnu
plachtari a stagnujici vrcholové plach- ]

téni.
Nelze oc¢ekavat, ze vSechny neduhy 00
plachténi vytesi koncepce ¢innosti Aero- 01
klubu Svazarmu, kterd se pripravuje, 80
nebo stiedisko vrcholového sportu Sva- 704
zarmu. I v budoucnu budou tuto ¢innost A .
tidit lidé — ¢lenové aeroklubu, ndborem
a zékladnim vycvikem poéinaje, pres vy- ¥ R

bér talentd, rtzné stupné soutézi, az po 40
reprezentaci. Proto jiz dnes je tfebana gplem——0un L L 1t L L L L L L L
viech stupnich Fizeni plachtafské &innos- 19500 11 s2| s3l sal ss| ss] s7[ ssl sl sol &l sel 63l 4l esl esl e cel esl 7ol 7l 72l 73l
ti skon¢it se sebeuspokojenim, kriticky A L . = 4 e %
posoudit dosavadni préci, vytknout si Priibéh ¢s. a svétovych rekordu v kategorii Dy — absolutni — 100 km trojiihelnik
néro¢né cile a vzbudit zejména umlddeze
zajem o jejich splnéni.
Organizace vrcholového sportu si po-
dle mého nézoru vyzada radu podstat-
nych zmén, potinaje €innosti trenéra,  Pribéh és. a svétovych rekordi v kategorii D; Zeny — 100 km trojiihelnik
pres trenérskou radu, plachtaisky odbor,
az po radu ACSSR. kn/h
Sirsf sledované druzstvo by mélo mit ]
nejméné 50 pilotd, z toho 30 juniort.

Hlavni zaruka dynamického ristu vy- 120
konnosti bude ziejmé v tom, jak dokaze- ]
me véas objevovat mladé talenty a jakou 00

jim ddme moznost rychlého riistu vykon- '
nosti. Také vyuziti modernich vétroni si E

zi'ejmé vyzada lepsi organizaci. 80 '—
Nelze piehlédnout uspéchy nasich 1 x

plachtaid na poslednich dvou soutézich | l_‘
socialistickych zemi ve Vrchlabi a v Orlu,

které slouzi k pripravé socialistickych

zemi na svétovy Sampionat. Zvlasté lon- 401

sky uspéch v Sovétském svazu dava tusit,
ze mame dostatek sil zasahovat do boji A el WOMRE Aot SR HET U (MWL WP SRR sy (MO I el % O N S (LY s
0 svétové prvenstvi. 10l o1 szl sal sal ss| sel s7 sl sel eol &1l 62l s3] eal [ 6l 670 s8[ ssl 7ol 7l 72l 73

(L+K €.1/1975)

Ze zaplavy slov a grafii jednozna¢né vyplynulo, Ze ¢eskoslovenské bezmotorové 1étani
jaksi ztratilo dech a ocité se nejen sportovné, ale i ekonomicky a materialné v ramci
evropskych statli hodné v pozadi.

Zminény ¢lanek ptinesl v podhotanském aeroklubu mnoho diskusi, kdy krom problému
ekonomickych a materidlnich, byla s jistou davkou opatrnosti vznaSena kritika na vedeni
aeroklubu (konkrétné na nacelnika VrSovského), ktery vykonnému a zavodnimu létani (vyjma
své manzelky Nadézdy) moc nefandil. Jeho hlaska: ,, Litejte chlapci, litejte, ale hlavné
okruhy!* se stala nesmrtelnou.

Déval si moc dobry pozor na to, aby mu nékdo svymi sportovnimi uspéchy nepterostl pies
hlavu!

Po tomto pon¢kud opatrné kriticky ladéném ¢lanku Casopis Letectvit+kosmonautika hned
ve svém 2. Cisle znovu ,,rozvasnil* plachtaifskou obec Martin Brunecky zasvécenou, i kdyz
dobé poplatnou uvahou o tom, kam by mély vést trendy konstrukce a vyroby zejména
vykonnostnich kluzak.



Snimek: J. Smolka

Ing. MARTIN BRUNECKY

Ve struéném ¢lanku v L + K ¢. 3/1974
se ing. Karol Filakovsky zamétil na to,
jaké vétroné potiebuje soucasné ¢esko-
slovenské plachténi. Domnivam se, Ze
nastinéné myslenky jsou natolik zdvazné,
%e by bylo chybou nechat je zapadnout.
I kdyZ v této uvaze pochopitelné nebude
mozné disledné rozebrat vSechna hledis-
ka, ktera s danou problematikou souvise-
ji, chtél bych se zaméfit na ta nejdilezi-
té&jsi ~ jaké typy vétront nase plachténi
potiebuje a jak je opattit. Vyhnu se ovsem
otdzkam vybaveni pro statni reprezenta-
ci, protoZe-to je dalsi velmi rozsahly
soubor problémi.

Potteba vétronl je ddna jednotlivymi
stupni vycviku. Prvym je zdkladni pilotni
vycvik, obdobi, kdy se zajemce o plachté-

ni zadina u¢it ridit letadlo, a pro ten jsou
nezbytné cviéné dvousedadlovky. U nds
zavedeny L-13 Blanik je v této oblasti
svétovou §pickou, a to nejen nyni, nybrz
i pro nejblizsi desetileti.

Pouziti Blaniki pro vycvik vSak zacina
mit jeden negativni rys - zavislost na
navijaku, resp, vleéném letounu a s tim
souvisejicim pocetném pozemnim perso-
nalu. Tento nedostatek mohou odstranit
jediné motorizované vétroné, které se ve
svété rychle pro tyto ucely rozsifuji.
A zcela logicky sméfuje k.takovému rese-
ni i vyvoj u nas. Vétron M-17, ktery by se
eventualné mél stat zdkladnim vycviko-
vym typem v naSich aeroklubech, jiz
uspésné 1éta, a pro odstranéni ptipad-
nych nedostatku tedy bude do zahajeni

Snimek ze soustfedéni plachtaiskych reprezentanty v roce 1974 dobfe dokumentuje technické
vybavent nasich $pickovych zdvodniki

sériové vyroby dostatek casu. Odstranit
ovsem neptjde koncepéni nedostatek M-
17, celodrevénou konstrukci, s ni souvise-
jici nizkou zivotnost (danou prokazanou
zivotnosti klizenych spoju) a ¢asté gene-
ralni opravy. Navic lze pii zavadéni do
sériove vyroby ocekavat potize se zajiSto-
vanim potfebného mnozstvi kvalitniho
leteckého Feziva z domacich zdroju.

Domnivam se, Zze daleko schtidnéjsi
cestou by bylo vyuziti zku-
Senosti z provozu prototypu
M-17 k piestavbé vétroné
L-13 Blanik na motorizo-
vany vétron obdobné kon-
cepce. Ze by se takova up-
rava vyplatila, dokazuje
potteba takového vétroné
nejen u nas, ale i trvaly
zajem o motorizovani Bla-
niki.v zahraniéi. Sou¢asné
by také Aeroklubu Svazar-
mu odpadly starosti se za-
bezpetovanim sériové vy-
roby vétrond, nebot moto-
rizovaného Blanika by snad
mohl i nadale vyrabét n. p
LET Uherské Hradisté-Kunovice

Na zakladni pilotni vycvik v plachténi
navazuji dva stupné — u nas je nazyvame
pokracovaci a sportovni vycvik. V prvém
se zaéinajici plachtai ma naucit abecedu
plachténi - vyhledavéani a ustfedovani
stoupavych proudu, vyhledavani a pri-
stavani na nouzové plochy, srovnavaci
navigaci, a sou¢asné ma dosahnout pr-
vych sportovnich vykonii — uskuteénit
prvé prelety. Sportovni vycvik predpo-
klada zvladnuti této abecedy a je zaméten
na vycvik taktiky preletu a prohlubovani
sportovni vykonnosti az po zavodni
létani.

V naScih podminkich se snazime,
v rozporu se svétovym vyvojem, obsah-
nout. oba useky jedinym typem vétroné.
Tak byl koncipovdn VT-16/116 Orlik
a pro obdobné specifikace je nyni projek-

Snimek P Hejduk - fotosoutéz L + K 74

AZARM




tovan VSO-10. Ze snaha po univerzalnos-
ti nemGze v tomto piipadé ani pri sebe-
vétsi snaze a talentu konstruktér vést
k dobrému vétroni nejlépe ukazuje proti-
chidnost pozadavka kladenych na vét-
ron v obou stupnich vycviku. Netyka se'to
oviem vlastnosti pro vSechny kluboveé
vétroné spole¢nych, jako jsou stoprocent-
ni letové vlastnosti, nizka cena a vysoka
Zivotnost. Zakladnim rozporem je vSak
skutecnost, ze pokracovaci vycvik vyza-
duje vétron lehky a robustni, s dobrymi
vykony v krouzeni a pomalém letu a pri-
tom snadno opravitelny; kdezto sportov-
ni typ ma jiz umoznovat vysoké sportovns
vykony, pro které je nezbytna vysoka
pronikavost vétroné a tedy i maximalni
jemnost, vyrazné vyssi plosné zatizeni
spolu s vy$simi rychlostmi. Z pozadavku
nasnadnou opravitelnost arobustnost lze
u néj slevit.

Vyplyva to z toho, Ze v pokrac¢ovacim
vyceviku pilot vykony vétroné na vyssich
rychlostech nepotiebuje, pro prelety do
200 km dnes postacujirychlosti jen mirné
pilevySujici oblast maximalni klouzavosti
vétroné. Zato vSak zatinajici plachtar
potiebuje vétron s co nejniz$i pristavaci
rychlosti, dobfe Yiditelny pfi malych
rychlostech, aby pii chybach, které jsou
pii prvych samostatnych pristanich v te-
rénu neodstranitelnym pravodnim je-
vem, mél pilot vice ¢asu reagovat, a aby
tak snadno nedochizelo ke katastrofalni-
mu poSkozenivétroneé. A kdyz uzk posko-
zenl dojde, tak aby doba pro uvedeni
vétroné do provozu byla co nejkratsi.

Nékdy se ovSem argumentuje tim, ze
zvy$eni vykonnosti (klouzavosti) vétrone
snizi potrebu vynucenych pristani. Jak
naivni je tento argument ukaze snadne
porovnani: kdyby se plachtar jiz v 700 m
rozhodl klouzat k nejbliz§imu letisti (a
mohl tedy proklouzat maximalné 500 m
vysky), doklouzal by se dnes $pi¢ckovym
»super vétroném‘ Nimbus o pouhych
8 km dale nez s Orlikem. A i kdyby toto
zvétseni dokluzu pilotovi pomohlo, doslo
by pouze k posuvu prvych vynucenych
pristani do pozdéjsiho stadia vyeviku,
kdy uz pilot nemuze vzdavat vykon v tak
veliké vysce.

U sportovniho vyeviku mGzeme pred-
pokladat, Ze si pilot jiz odbyl détské
kracky, vyzkousel si ,,na vlastni kazi*
dasledky svych chyb, a proto mu jiz
muzeme svérit vétron, ktery bude létat
i pristavat rychleji a bude naro¢néjsi na
pozornost i kvalitu pilotaze. A na vétroni
musime zadat maximalni vykony za pri-
jatelnou cenu. I klubovy sportovni vétron
by mél plachtafi umoznit létani ,,stylem

Jeden z prototypi letounu M-17

Populdrni Blanik stejné jako rumunsky 1S-29D jsou prikladem uspésného pouziti celokovové
konstrukce u vétroni. Skoda jen, Ze na nasich letistich nelétd podobnd celokovovd jednosedadlovka

jako je tato — rumunskd

delfina“ a i jinak ho seznamit s taktikou
preletu na rychlém vétroni. Zatimco pro
pokracovaci vycvik plné postacuji vyko-
ny na urovni dnesniho Orlika, pro spor-
tovni vycvik jde pozadavek na uroven
dnesnich $pickovych vétronu standardni
tiidy — a s troskou predvidavosti je tieba
i ponékud nadsadit.

Splnit takovou $kalu pozadavku jed-
nim vétron¥m je témér utopisticka snaha.
Logickym disledkem je rust ceny vétroné
provézeny nesplnénim téch ¢i onéch po-
zadavkil. A meéli bychom si uvédomit, ze

ani socialistickd spole¢nost si nemuze
dovolit prepych rozbijet vykonné vétroné
piloty, ktefi se teprve uc¢i zdkladim
plachténi. Pfitom vSak naopak nemuze-
me ocekavat, ze na vétronich pomalych
a vhodnych pro plachtarské zacatky nam
vyrostou zavodnici, schopni uspésné re-
prezentovat uroven socialistického spor-
tu na svétovém foru. Domnivam se, Ze jiz
dnes je treba si priznat, ze potfebujeme
dva rozdilné typy klubového vétroné. Ve
vétsim poctu vétron pro pokracovaci vy-
cvik, ktery by se uzival i pro kratké
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prelety a slouzil by rovnéz velkému pocétu
plachtaid, které jiz nestoji o vrcholné
sportovni vykony a v mistnim polétani
nachaézeji plné uspokojeni své touhy po
létani. V ponékud mensim poétu pak

. potiebujeme klubovy vétron pro sportov-
ni vycvik, uréeny pro skuteéné sportovni
létani — vykony, soutéze a zavody, na
kterém by nasi plachtafi mohli ziskavat
mezinarodni plachtaiské odznaky, a na
kterém by vyristali budouci reprezen-
tanti.

Z uréeni pokracovaciho vétroné jedno-
zna¢né vyplyvaji jeho zakladni rysy. Pre-
devsim nizka vaha (resp. plo$né zatiZeni)
asi 25 kg/m?, které by zabezpetilo ne-
zbytnou ,,pomalost* vétroné. Robustnost
a pevnost tohoto typu neni tieba chapat
jako celkové predimenzovéni, nybrz jako
zesileni konstrukce pro zvlastni havarijni
piipady spojené se zatizenim p¥i pristani
— tedy podvozku a nékterych partii trupu.
Zbyva oviem jeSté vhodné ¢lenéni kon-
strukce pro opravy. Pii disledném uplat-
néni tohoto hlediska by totiz vétror mohl
byt kovovy, a takipfipozadavkunizkého
plosného zatiZeni by bylo mozné pouZzit
velmi $tihlé kiidlo — a tim dosahnout
i vysokou maximalni klouzavost, nemlu-
vé o vysoké Zivotnosti a stédlosti kovové
konstrukce.

Sportovni klubovy vétroni osmdesa-
tych let by se, s ohledem na rychly rist
vykonnosti vSech vétromnd, nemél ridit
dnes platnymi omezenimi standardni t¥i-
dy vétroru. S ohledem na nezbytnost
priméfené ceny totiz nikdy nebude moci
konkurovat specidlnim zdvodnim typtm,
takze je lhostejné, zda bude patrit do
standardni nebo volné tiidy. Cilem je
dosdhnout ‘co nejlevnéji co nejvyssich
vykont. A k tomu vede jedin4 cesta: to, co
Pprfi rozumné cené nelze dosdhnout zkva-
lithovanim povrchu kiidla, nahradit po-
uzitim klapkového profilu, zvétSenim
rozpéti a vysokou $tihlosti kiidla.

Neni tfeba zdurazriovat; Ze moderni
vykonny vétron nelze stavét ze dreva.
Obdobné je to s pouzitim lamindtd pro
jakykoliv klubovy vétron — ceny zde
mluvi jasriou feéi. Navic se ukazuje, Ze
iulaminatiidoch4zi stornutim ke zhorso-
vani kvality povrchu a jinym nepfizni-
vym jeviim. Zbyva tedy celokovova kon-
strukce — tvarové stald, lehkd, pevni,
a s vysokou Zivotnosti. Pro celokovovy
klubovy vétror, pochopitelné bez techno-
logickych zdzraku — to, co zndme z Blani-
ka, spolu s pouZitim bodového svérenti,
muZe zabezpedit podstatné lepsi povrch,
nez mi i nejpedlivéji postaveny dievény
vétrori po prvé generalni oprave.

.. a2 né&j vychdzejici SZD-41 Jantar-Standard

6/46

Ze v polském leteckém p

Pro nas je vSak rozhodujici otazka, kde
potfebné vétroné obstarat, protoZe potte-

ba kvantity je s doZivanim stavajiciho

letadlového parku aeroklubii naléhavé;j-
§1, neZ otézky kvality. Ustiedni organy
Aeroklubu Svazarmu CSSR, ve snaze
zabezpedit potfebnou techmku, vyvinuly
zna¢né usili, musime si v§ak uvédomit, ze
i jejich moznosti jsou omezené. Aeroklub
nemize samostatné hradit vyvoj nebo
zavddéni vyroby novych typu letadel.
Predevsim musi kupovat to, co je snadno
dosazitelné, hotové. Zabezpetuje se proto
sériova vyroba typu VSO-10, ktery viak
bohuzel doposud existuje pfevdzné na
papife a rozhodné nebude Fesenim ideal-
nim - vzdyt nyni se jednd o vybaveni
nas$ich aeroklubi v osmdesatych létech!

lu nejsou vétroné popelkou, dokd.
Cob'ry a Oriony, ale prtivé dal§{ uspésné lamindtové orchideje SZD-38 Jantar 1.

1 1 itové

rvm‘

Jinou moinosti by byl nédkup vétroni
ze zahranié¢i — nabidka je vSak naprosto
nedostate¢na. Jako pokracovaci vétron
by snad byl k dospozici, byt s nékterymi
vyhradami, polsky Pirat, zato sportovni
vétron je prakticky nedostupny. Jediny
dostate¢né vykonny vétron, polsky Jan-
tar-Standard, se zatim nevyrabi sériove.
Navic je to §pi¢kovy zavodni lamindtovy
vétroni, takze jeho cena bude pravdépo-
dobné netnosnd. Mohlo by se ovSem
uvazovat i o rumunském celokovovém
IS-29, ktery se dnes nabizi za 24 000
zépadonémeckych marek; posudky na-
Sich pilotd, ktefi se s timto typem castec-
né seznémili, viak nejsou prili§ p¥iznivé.

V dvahu proto piipadé skute¢né jediné
maélo vykonnd VSO-10, nebo témér ne-
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mozna licen¢ni viroba laminatového veét-
roné z domacich surovin, piipadné doma-
ci stavba kovovych vétronu. O tom, ze
takové vétroné postavit mozné je, nelze
pochybovat — zkusené, talentované i obé-
tavé konstruktéry mame. Potiz vsak spo-
¢iva v tom, ze kovovy vétron nelze vyra-
bét ,.na kolené". A nase leteckeé podniky,
které potirebné vvbaveni maji, neprojevi-
ly dosud o vyrobu vétronu ani nejmensi
zajem.

V kontrastu s tim by bylo mozné opa-
kovat slova ing. Filakovského a prinést
fadu argumentu pro zdavodnéni pers-
pektivnosti vyroby a vyvozu celokovo-
vych vétronu do zahranici, kde kovové
vétroné. po ochabnuti pocate¢niho nad-
Seni nad vétroni ze skelnych laminatu,
znovu ,prichdzeji do mody*. Bylo by to
vsak jen opakovaniznamych faktt. Nejde
vsak jen o ekonomicky efekt. Vybaveni
nasich aeroklubu je celospolec¢enskou za-
lezitosti - vzdyt ¢innost celého Svazarmu
je dotovina ze statniho rozpoc¢tu. A proto
by melo byt v zajmu nas vsech, aby
vybaveni aeroklubti bylo co nejefektiv-
néjsi. Domnivam se, Ze pri vétSim zajmu
ze strany GR Aero a dalsieh organu by
bylo realné zajistit vvvoj i vyrobu potreb-
nych vétront v podnicich naseho leteckeé-
ho pramyslu bez ekonomickych ztrat.
Pochopitelné nikoliv jako nosné progra-
my, nybrz jako doplnkovy a propagac¢ni
sortiment. Doplnkovy pro svuj maly ob-
jem. nebot vyroba celé stokusové série
Blanikt je v objemu vyroby zbozi srovna-
telna s jedinym letounem 1.-410. A propa-
gacni predevsim proto, ze poptavka po
kovovych jednosedadlovkach ve svéteé za-
¢ina rust, takze by mohly sifit dobré
jméno naseho leteckého pramyslu ve své-
té se stejné piiznivym ekonomickym
efektem.jako to doposud déla stary dobry  Pfikladem klubového vétroné, kategorie, kterd u nds doslova zaéind vymirat, mize byt jak polsky
Blanik. SZD-30 Pirat nebo vykonnéjsi Cirrus

(L+K €.2/1975)

9.unora 1975

Na zéklad¢ dohody s druzebnim budapest'skym aeroklubem ,,Csepel z 23.11.1974 se do
Mad’arska letecky na plné naklady aeroklubu vydava delegace zvolena VCS. Oproti
pivodnimu a VCS schvalenému seznamu s delegaci do Mad’arska neodletél piedseda OV
Svazarmu Pardubice Malek a byl nahrazen piedsedou politicko-vychovné komise OV
Svazarmu Chrudim Raimanem (!?) V fadéach prostych aeroklubakl jméno Raiman hodn¢
rezonovalo. Pro¢ praveé on? Nikdo ho nezna! Vzdyt je z Chrudimi a aeroklub stale patii do
organizacni sféry OV Svazarmu Pardubice! Na vyicené otazky se nikomu nedostalo
odpovédi. Vsichni si museli néjakou dobu na rozuzleni pockat. Ale nepiedbihejme sledu
udalosti.

23.unora 1975

.}'.4 A

i
18 ‘ -
Zleva:Karel Bednar ml., Jii Hajek, Jaroslav Poskocil, Milan Svorc, Stanislav KuZela,

Katerina Visovskd, Viclav Zatecka, Jindiich Soucek, Milan Zatecka, Alena Tomanovd,
Josef Kristof, Nadezda Vrsovska; Novy Dviir, unor 1975

Snimky' V Jukl a Skrzydlata Polska



Zleva: zady Milan Zatecka a Stanislav Kuzela, Josef Kristof, Katerina Vrsovska, Karel
Bednar ml., zady Josef Svaton, Jiri Hajek, Vaclav Zatecka; Novy Dvur, unor 1975

Na uvedeném snimku jsou patrny zmény pii rekonstrukei ,,dfevéného* hangaru, ktery byl
ocelovou konstrukci o cca 1,5 m prodlouzen a dievéna vrata nahrazena kovovymi.

V prvnich dvou mésicich tohoto roku byly letové dny vyjimkou. O to vic se pracovalo na
letiStnim zafizeni, zejména na provozuschopnosti navijaku H-2 a pozemni techniky. Aeroklub
v té dobé vlastnil vozidla: GAZ 69 CRA-20-50, S 1201 (sanitni verze) CR-10-16 , nakladni

udrzbu a tak mél ,,automobilovy expert* Josef VojtisSek o praci postarano.
Velky kus prace odvedla i dévcata, ktera sviyj ,,hol¢ic¢i* pokoj zkulturnila natolik, Ze se dal
nazvat utulnym piibytkem a o panské navstévy tak véru nebyla nouze.

——

Tana Zacharova (vlevo), Alena Tomanova (vpravo);, Novy Dviir, unor 1975
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24.anora 1975
Hospodafské zatizeni OV Svazarmu Pardubice AERO-SYNIJET se sidlem na

podhotanském letisti vydalo 19-ti strankovy ,,Rozbor vysledkii hospodateni za rok 1974.

v

Z n&j pro struénost jen par nejdulezitéjsich udaji:

piijmy: 2.713 tis. K¢s

materialové naklady, doprava, najmy, energie sluzby, ostatni: 1.130 tis. K¢s

mzdové naklady, odmény, FKSP, OON: 1.071 tis. K¢s
Cisty zisk pred zdanénim: 512 tis. Kés
pocet zaméstnancl v hlavnim pracovnim pomeéru 31 (z toho 15 Zen)

vyrobni sortiment: mikrofonni stojany, raminka gramofonovych pfenosek a

gramofonové talife, ovladaci koliky k Hi-Fi soupravam, zastavbové dily radiostanic,

raketové motorky S-1, S-2, S-3 s pfislusenstvim, balsové stavebnice letadel.
Bylo konstatovéno, Ze i1 ve stisnénych podminkéch, jak vyrobnich, tak socidlnich, je
podnik pro OV Svazarmu pomérn¢ rentabilni a prace v ném pro zaméstnance lukrativni

(pramernd mzda v roce 1974 Cinila 2.351,- K¢s).
K ,,vysledovce* pripojil komentai piedseda OV Svazarmu Pardubice:

upro

Okyoeni vihar

Svaz pro speluprdci s armidoun
yychadodesk§ kraj
PARDUBICE

Ir. 7, listopadu 181

@

Dne 24.2.1987C

yné integraci Aerokovu
Grovné fizemi, svidoey
ezovén sertiment virob 44
rohx pre § 0. Hospedéfské zarlzavi do s
ni vireby ve viech ukazatelich,

Béhem hodnocenéhe obdubi dedle k rdznys komirelam ze gira-
ny G?Séﬁ: rﬁ¥ Chrudimi ¢ jinych 8 nobyle pifi nich shisdanc

podstatmyc al, Rovndi . zaPizeni vénuji svoji
pezaxﬁu&», ¢ Eng odvod z fhisgpod , edsouhlasent COV

Svazarmu b iitrﬁu saruzenteh ¢
k podpef j
dcbi dodlo ma OV Svazarmu %7ﬁ911a anenymnieh do-

sem nechal presetfit a z v tgati Sle o oEodo=
0 wisledku fetieni jzewm psuﬁ? zpréva na 0V Ks€

pistt, kieré
véani a pomlu

rr‘f*
vy Pardubicich.

UQSa??(nﬁ spoluprédei hodnotiw velwmi dobfe a hespedaiské
zafizeni je voslku komsolivodsno s “001t~m QJ“Q?“”&QBLE Spolr
prace = veds r %-épacérbkéhg eairizenti js dobra a totc se ®
svoji kapaciton fedit prodbidmy, ktoré gwuu sp&dgry 8 Uprave

a ldriboy

Léviry:

3wy OV Svazarma,

Hospoddisks ’.?-;»' ! -3ynjet P \raﬁy hyiu dale v ross 1878
integ rovdn- od W ' 'ﬂ srganizadng
& viroby,
1 ,%ayé v budoeusnu

lze ?aéit wym*avuau5 s ﬂx;»i” **zﬁ,;yn&m vyrubnd kapaeity.

-
oK o

Pfedseda OV Svazarmu: L.Ss Halek Vieclav, v
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K tomu nutno dodat, Ze rentabilita podniku AERO-SYNIJET byla z valné ¢asti zajisténa
tim, ze bylo zaméstnano pouhych 7 technicko-hospodaiskych pracovnikl a i tim, ze az na
drobné vyjimky se neinvestovalo do nového strojniho zafizeni a vyroba bé&zela na strojich,
které¢ Svazarm odebral aeroklubu. Dé€lnické posty byly ve vétsing€ ptipadl obsazeny Zenami
z domécnosti bez kvalifikaci.

Druhou dominantou rentability byla osoba
Viktora Svabenského v pozici technologa. Co
ten dokéazal vymyslet inovaci pfi zpracovani
materidlti a vyrobnich postupii!

Nicméné, nékteré dil¢i prace na vyrobcich
nebylo se stavajicim strojnim zafizenim mozno
ve vyrobnim zavodu na letisti zabezpecit, a tak
se Casto vyuzivalo tzv. ,,doméacich délnikt*.

V roce 1973 Vrsovsky dokonce ztidil v Bfehach
u Prelouce jakousi ,,vedlejsi provozovnu* pro
vyrobu piislusenstvi k raketovym motorkiim. Ze
skladba zaméstnancti této ,,provozovny*
sestavala pouze z piibuznych VrSovského,
nebylo v obecné zndmosti!

Ano, tehdy byly moZné nejritizné;jsi praktiky.
A ty byly, pokud moZno, ptisné€ utajované
a dlouho unikaly pozornosti.

I tak se vSak nékolikrat stalo, ze nadiizené
organy obdrZely jistd anonymni sdé€leni. Jejich
Setfeni vSak zfeymée zadné ,,levarny* neodhalilo
(viz vySe uvedené vyjadieni piedsedy OV
Svazarmu Pardubice).

W,

Viktor Svabensky

Nekteti Vrsovského oponenti tvrdili, Ze aby zakryl pravou podstatu véci, anonymy na sebe
psal sam. A to proto, aby odpoutal pozornost od jistych nekalych praktik, protoze anonymy
vyhradné smétovaly k vécem, které byly prihledné a v poradku. Jejich Setfeni VrSovskému
pak vyslovovala absolutorium a jeho politicka hvézda tak dal stoupala a zafila.

12



brezen 1975
V leteckém casopise Letectvitkosmonautika vychazi nasledujici ¢lanek, ktery, a nejen

v odbornych kruzich, vzbudil diskuse az vasnivé.

VILIAM HUDEC

Bezmotorové lietanie alebo plachtenie je nielen velmi krasnym
a zaujimavym technickym $portom, ale ma aj prakticky spolo-
¢ensky vyznam. Okrem iného vytvara, spolu s leteckym mode-
larstvom, S$iroku zédkladriu trvalych zdujemcov o letectvo

Takto by podla autorovijch predstdv mohol vyzerat vetron pre
zdkladné plachtenie

\

a o techniku vébec. Tato zdujmova zdkladna je zarukou, Zze bude
dost takych mladych Iudi, ktorych 1aska ku kridlam narastie na
taku mieru, Ze si oblast letectva, ¢i uz vo vojenskej alebo civilnej
sfére, zvolila za svoje povolanie. Povolanie pilota je totiz
charakteristické tym, ze komu je letectvo I'ahostajné, nebude ho
spravidla vykonavat za nijaké peniaze. Pravda, neide tu len
o dostatok pilotov, ale aj o ostatné letecké odbornosti.

Vyvoj plachtenia stale pokratuje a osobitne v poslednych
rokoch je badatelny velky skok v konstrukcii a vykonoch
vetronov. Dnes ndm treba nahradit dolietdvajice jednosedadlo-
vé vetrone v nasich aerokluboch za nové a vhodnejsie. Bezmoto-
rové lietanie pestuju hlavne mladi I'udia a preto niet divu, Ze by
radi mali k dispozicii ¢o najviac a ¢o najkvalitnejsej leteckej
techniky — konkrétne vetronov. Bola zverejnend mienka, Ze
aerokluby potrebuju klubovy vetron, ktorého vykony budui mat
dobry svetovy priemer. Predstava iste ldkavd, no jednd sa
o Statne prostriedky vo vyske niekolko desiatok miliénov korin
a preto je nevyhnutné s nejvaésou zodpovednostou zvazif otazku
uéelnosti z celospolo¢enského hladiska.

Dobry svetovy priemer pitnistmetroviek znamena uz dnes
klzavost blizku 40. Lenze vetrone dosahujuce takéto vykony su
technologicky veImi naro¢né priemyselné vyrobky, ¢o sa preja-
vuje v ich vyrobnej cene, vysoko prevysujucej sto tisic korun. A je
tu prva otazka. Ma nasa spolo¢nost tolko moznosti, aby mohla
vybavit takymito vetronami vSetky aerokluby Zvizarmu
v CSSR? A hned druhd otézka. Aj keby sa tieto prostriedky nasli,
bol by takyto vetron aj pre mladych a menej skiisenych pilotov?

Aj pri odpovedi na tieto otdzky musime vychadzat zo
stanoviska potrieb nasej spolo¢nosti v sulade s plnenim tloh
Jednotného systému brannej vychovy obyvatelstva. Hlavnou
ulohou nasho plachtenia je kvalitny a racionalny vycvik a Spor-
tové plachtenie mlddeZe v potrebnom pocte a v perspektivnom
veku tak, aby vybrani zdujemci mohli eSte pred doviSenim
dvadsiateho roku absolvovat aj vycvik v motorovom lietani.

Teda aku jednosedadlovku potrebujeme na tento ti¢el? Vyraz
,,klubovy vetron‘ je technicky nepresny a umoziuje rozdielny
vyklad. Potrebujeme nutne vetron s rozsahom pouzitia od
prvého letu na jednosedadlovke az po ziskanie zlatého plachtar-
skeho odznaku, teda vetron pre zdkladné plachtenie, pri¢om
vystaéime s klzavostou 1:28-32. Prirodzene nie preto, Ze by
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vyssia klzavost bola na prekazku. Bola by len a len vyhodna.
Avsak vetrone s vysokou kizavostou si v suéasnosti nielen drahé
a tazko opravovatelné vzhladom na nutnost prekroéenia ,,tech-
nologickej bariéry", ¢ize pouzitia lamindtovej alebo sendvi¢ovej
konstrukcie, ale aj ich koncepcia a letové vlastnosti su v rozpore
s poziadavkami na vetron pre mladych a menej skusenych

pilotov, dalo by sa povedat , triedy junior‘.
Ukazuje sa potrebné rozobrat v éom spoc¢ivaju tieto rozpory.
Na prvy pohlad podhodlnd poloha pilota pololezmo je
neprirodzend a stazujz vyhlad z kabiny hlavne §$ikmo dozadu na
priklad pred zatd¢kou. Vyhlad dopredu cez plexisklo pod
malym uhlom je vidy zhorSeny a v pripade dazda alebo proti
sinku pre menej skiseného pilota celkom nedostatoény. Vysoka
kizavost vetrona je ncodmysliteIna od velkej $tihlosti nosnych
ploch vetrona. Lenze velkd §tihlost nosnych ploch mé viacero
nevyhed. 2 pevnostnych dévodov vyjde nosnd plocha vidy
podstatne £ o pri mensich Stihlostiach, tym skor, ze
1 uz vySiie preskokové rychlosti. Plosné

takéto vetrone pou j
zatazenie nosnych pléch byva vidy pomerne vysoké a dosledkem
toho je horsia moznost vyuzita uzkych stipavych pradov pre
nutnost vyssej rychlosti v kruZzeni, pristdvacia rychlost je tiez
vysoka. Dalsie nevyhody veImi Stihlych kridiel su znaéna
ohybnost a zotrvacnost, ¢o zhorsuje ,,0strost‘* ti¢innosti kride-
liek a smerovky. (Staéi porovnat prie¢ne ovladanie Blanika
a VT-116). VeImi Stihla nosnd plocha je velmi citlivd na
zachytenie o vyssi porast a v takomto pripade je aj velka
pravdepodobnost poskodenia vetrona. Aerodynamicky velmi
jemné vetrone moézu mat len malé, alebo ziadne geometrické
krizenie nosnych pléch a preto maju spravidla horsie vlastnosti
v oblasti malych rychlosti a menej ,,sedia‘“ v kruzeni.

Skratka, vynikajuca kizavost vetronia je draho zaplatena
nielen finatne, ale aj celym radom nevyhod v inych kritériach
a to prave v tych, ktoré su dolezité pre dobré letové vlastnosti,
bezpecnost letu a mald zranitelnost vetronov na zemi. Ak si
nezelame zbytocné straty vyplyvajiice z pouzivania nevhodnych
a drahych vetronov, musime pochopit, ze kompromisné rieSenie

Klubové Sohaje (hore VT-425) zmizli z nasich letist bez ndhrady.
Zmizna tak aj Orliky?

(L+K &.3/1975)

Novy juhoslovansky klubovy vetror: Trener: celodrevend kon-
§trukcia, profil Wortman EX 18 %, plavajica vyskovka. DiZka
6,9 m, rozpétie 15 m, plocha kridiel 12,97 m?, klzavost 1:31 pri
85 km/h, maximdlna ryctlost 220 km/h, najmensie opaddvanie
0,72 m/s pri 78 km/h

vetronia pre vrcholové plachtenie a zdroven pre §iroké pouzitie
malo skusenymi mladymi a aj star§imi priemernymi pilotmi je za
dnesného vyvoja vykonnych vetronov uz vylucené, aj keby
kvalita elementarneho vycviku plachtdrov bola akokolvek
vysoka.

Pre Siroké pouzitie (vyhybam sa vyrazu , masové‘, pretoze
plachtenie takéto nikdy nebolo ani nebude, ani keby letecki
Sportovei mali zlietania hmotné vyhody, ako futbalisti, hokejisti

apod.), potrebujeme vetron moderne rieseny, ale s uprednostne-

nim praktickych vyhod a dobrych vlastnosti. Naopak, pre
vrcholové plachtenie (preteky, rekordy a priprava na ne) je
potrebné skonstruovat, alebo ina¢ obstaravat vetrone s upred-
nostnenim ¢o najlepsich jednotkovych vykonov tak, aby nasi
reprezentanti na roznych sutaziach neboli oproti inym v jasnej
nevyhode. Takéto vetrone poskytnut len osved¢enym a vynika-
jucim pilotom, u ktorych je pravdepodobnost poskodenia a zni-
cenia takychto velmi drahych vetrorov minimalna.

Ostava esSte naértnut, ako by asi mohol byt rieSeny takyto
vetron ,,triedy junior*. Mal by to byt ¢o najjednoduchsi vetron
orozpati 14-15 m amalého plosného zatazenia (22-24 kg), ktoré
mu umozni mald rychlost v kruzeni a suc¢asne malé klesanie
a malu pristavaciu rychlost, ktora je hlavnou podmienkou pre
bezpec¢né pristavanie v poli. Mal by mat zna¢né zuzenie kridiel,
(2,5:1) aby bol obratny a robustny vo vzduchu i na zemi. Kridla
klasickej jednonosnikovej konstrukcie (v sucasnosti najlepsie
duralovej) s u¢innymi brzdiacimi klapkami. Musi byt z neho
vyborny, neskresleny vyhlad. Nabeznd hrana nosnych ploch
jemne do negativneho Sipu tak, aby pri trupe bola posunuta
dozadu pre zmensenie uhla zakrytého vyhladu v zadnej polosfé-
re. Trup, umoziujici normalne a pohodlné sedenie aj rozmer-
nejsieho pilota, by bol najvyhodnejsi dvojdielny. Predna gondo-
lovita ¢ast zvarend z ocelovych rirok a kapotovana lahkym
sklolamindtom (alebo vhodnym termoplastickym materidlom)
namontovanym z oboch stran, ¢o ddva moznost idedlneho
aerodynamického rieSenia rozhodujiicej prednej polovice trupu.
Zadna zuzena cast trupu by bola duralova. Chvostové plochy
riesit osved¢enym, vahovo a aerodynamicky vyhodnym sposo-
bom s predsunutou smerovkou. Pevné podvozkové koliesko so
spolahlivou brzdou doplnené vpredu kratkou nizkou lyZou pre
bezpecnéjsie pristavanie v teréne. Celkové usporiadanie ujasni
pripojeny nacrtok.

Pri $tastnom rieSeni profildZe, dobrom aerodynamickom
rieSeni a prevedeni, by sa dali o¢akavat aj pri navrhnutom
malom rozpiti nosnych ploch 14,5 m vykony vhodné pre zauj-
mové plachtenie 80 % plachtarov — klzavost 28-32, klesavost
0,7 m/s, rychlost v krazeni 65-70 km/h. Takéto vykony nielenze
postacia az po ziskanie zlatého odznaku, ale urcite by nebolo
vynimkou ani ziskanie niektorého diamantu. Vyrobna cena by
v sériovej vyrobe vysla urcite inosnéd. Ak vychadzame z ceny
Blanika, podobna jednosedadlovka bez vztlakovych klapiek by
mala byt o 25-30 % lacnejsia. Je pravdepodobné, ze takyto
vetron by mal aj obchodny tspech, podobne ako L-13 Blanik,
ktory ho dosiahol jedine pre svoje vynikajtiice letové vlastnosti.

Je treba, aby sme mali v aerokluboch Zvazarmu také materi-
dlne vybavenie, ktoré vo vsetkych stuprioch plachtarskeho
vycviku a $portu ¢o najlepsSie zodpovedd poziadavkam tcelnosti
a efektivnosti v ramci triezvo zvazenych moznostia aby sme ten-
to stav dosiahli ¢o najskor.

13/93
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1.bfezna 1975

V platnost vstupuje ,,Smérnice pro 1étani upravujici provadéni a fizeni leteckého provozu a
parasutistické ¢innosti v aeroklubech Svazarmu®, tzv P-1.

To méla byt pro kazdého svazarmovského pilota ,,bible”. Predstava svazarmovskych
funkcionarti v8ak byla ta, Ze P-1 budou do praxe uvadét predevsim nécelnici letiSt’ a
instruktofi. A tak v rdmci uspornych opatteni tiskovy naklad ¢inil jen nékolik malo stovek
kusi. I stalo se, Ze na podhotanském letisti byla P-1 v jednom vytisku jako svaty gral
uzamcena do trezoru v nacelnikoveé kancelafi. Jen obcas byla zapij¢ovana instruktoriim, kteti
vedeni vycviku brali pon¢kud vaznéji nebo tém, ktefi stali pfed pilotni zkouskou a mnohdy
byli zna¢né prekvapeni, Ze néco takového viibec existuje. Dosud bylo totiz praxi, ze veskeré
teoretické znalosti byly Zaky ¢i piloty Cerpany z verbalniho podéni nacelnika VrSovského,
které bylo Casto presentovano velmi osobitym zptisobem.

w

Osetieni kluzakii pred zahdjenim provozu, zleva: Mervart Antonin, ???, Mercl
Jaroslav, ???, ???, Bednar Karel st., ???, Miklas Tomas, na traktoru: ???; Novy Dwviir, jaro
1975

MiloEiselt, Zdeneék Lukes, Karel Bednar ml., Jiri Hajek, J roslav Merbl;
Novy Dviir, brezen 1975

zleva:
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(Pozn. autora: Jiz nekolikrat jsem misto citaci, které by mohly byt v kontextu zavadejici,
pouzil reprodukci materialu z tehdy jediného odborného tisku zabyvajiciho se mimo jiné i
amatérskym létanim. Proto je nekolik nasledujicich stranek vénovano kopiim clanku, které

casopis Letectvi+kosmonautika zverejnil k obecné diskusi, a které svym zpiisobem
soucasnému ctendri priblizi problémy doby, ve které byly napsany.)

LA
\ N

Maiimammy

s

druhém a ttetim ¢isle L+K

e vyslovili ing. Martin Bru-

necky a Viliam Hudec své

nazory na vybaveni aero-

klubli Svazarmu vétroni.

Mezi ¢leny aeroklubu exis-

tuje ale jesté mnoho dalsich

nézorl, zpravidla tim populdrnéjsich,

¢im vice se odliSuji od smért stanovenych

ustfednimi organy Aeroklubu Svazarmu.

Je dobré, ze oba ¢lanky oteviely cestu

k diskusi na toto téma a je povinnosti

ustfedniho organu na tuto diskusi rea-
govat.

Tato tvaha neni oficidlnim stanovis-
kem Ustiedni rady Aeroklubu Svazarmu,
ale disledné vychdzi z materiali na UR
projednavanych, ze zavért, které byly
k danému problému ucinény, a z objek-
tivné existujicich vnéjsich okolnosti, kte-
ré se pokusim, pokud to bude mozné,
dolozit.

K tomu, aby bylo mozné sprévné po-
chopit rozhodnuti UR Aeroklubu Svazar-
mu nebo jeji doporuéeni pro UV Svazar-
mu pii zajistovani letecké techniky, je
nutné ptipomenout nékteré faktory, kte-
ré toto rozhodnuti a doporuceni v mnoha
smérech nekompromisné limituji nebo
rozhodujici mérou ovliviuji. Jde vesmés
o véci znamé, které ale radi piehlizime,
i kdyz existuji a plisobi zcela objektivné.

Letectvi a parasutismus patii mezi ty
branné technické discipliny, od nichz
socialisticka spole¢nost opravnéné vyza-
duje, aby vhodné spojovaly branné poli-
tickou vychovu, odborné technicky vy-
cvik, télesnou a psychickou piipravua pl-
néni efektivnich branné hospodarskych
ukolt se zdjmovou ¢innosti a sportem.
uzite¢ného a je proto spolecnosti z valné
vétsiny také financné zajistovana. Fi-
nanéni, ale i ostatni podpora spole¢nosti
se Fidi jejimi potFebami a moznostmi.

4/364
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Stav aktivnich plachtait se v aeroklu-
bech Svazarmu od pocatku padesatych
let udrzuje ne s vice jak desetiprocentni-
mi dobovymi vykyvy na ¢étyrech a ptl
tisici. Nediskutujme o tom, zda je tento
stav optimdlni, zejména proto, ze jak
vyplyne z dalsiho rozboru, technika ne-
byla zatim ¢initelem, ktery by jej omezo-
val. Veskeré dalsi kalkulace vychazeji
totiz z teoretického stavu péti tisic aktiv-
nich plachtaiti a zahrnuji tak v sobé 11%
rezervu.

Druhou kalkulaéni jednotkou je empi-
ricky ovéreny celostatni primérny nalet —
12 hodin na pilota a rok.

Sou¢in obou kalkula¢nich jednotek
dava ro¢ni potiebu 60 tisic letovych ho-
din. Ve skute¢nosti se dlouhodoby roéni
nalet hodin pohybuje mezi 48-55 tisici,
zpravidla v zavislosti na meteorologic-
kych podminkach toho kterého roku.
Optimalni potiebu vétront ziskame jako

podil celkového naletu a ekonomického
ro¢niho néletu na jeden vétron.

Vratme se kratce na pocatek Sedesd-
tych let, kdy.byla zahdjena druha kom-
plexni svazarmovska inovace plachtar-
ské letadlové techniky postupnym naku-
pem vétronu L-13 a VT-16/116. U vétro-
na VT-16/116 byl ekonomicky roéni na-
let, vychazejici z 1300 letovych hodina 13
let celkové zivotnosti, stanoven na 100
hodin za rok. Tyto hodnoty byly ovsem
stanoveny az ve druhé poloviné Sedesd-
tych let jako kalkulaéni pro planovani
dals$i vyroby vétront v n. p. Orli¢an, kdyz
hrozilo nebezpec¢i, ze tam bude tato vyro-
ba definitivné zastavena. Ve skute¢nosti
vSechny zainteresované orgédny, vcetné
vyrobniho zavodu i odpovédnych pracov-
niki Svazarmu pocitaly, po zkusenostech
s dievénymi’ vétroni doma, ale zejména
v zahrani¢i, s zivotnosti o 3040 % vyssi.
Je ironii osudu, Ze nam dnes tato vseobec-
né znama skutecnost tak komplikuje
zivot.

Nakupem 300 Orlikt v Sedesatych le-
tech byla tedy kryta potfeba 30 000 leto-
vych hodin ro¢né.

U vétrona L-13 byl ro¢ni ekonomicky
nalét po mnoha jednanich plachtaiskych
expertl stanoven na 120 hodin. Tato
hodnota byla nizsi nez podil 3000 hodin
a 20 let predpokladané hodinové a dobo-
vé zivotnosti, ale museli jsme pocitat
i s vyéerpanim stanoveného poctu startii
a vétsim opotfebenim pii navijakovych
startech, protoze letoun byl urcen i pro
elementarni vycvik.
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V1-116 na simku G. Hupky

Blanik L-13 na snimku K. Slanika

Soucasna situace ukazuje, ze to byla
uvaha spravna. Mimoto 120 hodin je pii
soucasné organizaci letového provozu
pro vétSinu aeroklubi mezni hodnota
mozného ro¢nihonéletuna jednom vétro-
ni. Tak byla stanovena celkova potfeba
250 Blaniki. Vzhledem k omezenim
plachtaiské ¢innosti v Sedesatych letech
byl v tomto obdobi nakup realizovan
pouze na necelych 80 %. Teprve v nékoli-
ka poslednich létech se podatilo, diky
pochopeni nového UV Svazarmu, tento
stav doplnit.

Protoze vSak mély aerokluby Svazar-
mu az do roku 1973 k dispozici jesté vice
jak 50 vétront VT-425 a piiblizné dvé
desitky vétronu jinych typd, nevznikla
mezi teoretickou potfebou letovych ho-
din a resursovou zdsobou Zadna dispro-
porce. Ta se projevovala pouze v nevhod-
ném poméru mezi jednosedadlovymi
advousedadlovymi vétroni a bylo nutné ji
vyrovnavat metodickymi opatfenimi,

Napjatéjsi vztah mezi roénimi resurso-
vymi zdsobami a potfebou se projevil az
v létech 1973-74, kdy doslo k celkem
necekanému zastaveni provozu na vétro-
nich VT-425 statnim leteckym turadem
a zdlouhavé reseni tohoto problému ne-
dovolilo jejich ekonomické uvedeni zno-
vu do provozu.

Ale ani soucasny stav 250 Blaniku, 272
Orlikt (snizeni puvodniho stavu je ddno
pocétem zni¢enych letounu) a vice jak 20
atypickych vétrofiti neni z hlediska roéni

hodinové potieby podlimitni a kryje ji
s vice jak 10% rezervou.

To ovsem nebereme v uivahu souc¢asnou
situaci vétronu VT-16, o které by bylo
tieba pojednat zvlast, a ktera bude, jak
doufam, do doby nez vyjde tento ¢lanek,
spoleénym usilim vSech zainteresova-
nych organu vyfeSena tak, aby nedoslo
k vaznéjsimu naruseni plachtaiské ¢éin-
nosti v tomto jubilejnim roce.

Vratme se nyni k problematice per-
spektivniho zajisténi plachtaiského od-
boru vétroni. Predpokladejme, Ze jsme
prokazali spole¢enskou opodstatnénost
plachtaiské ¢innosti a z ni vyplyvajici
pottrebu 550 az 600 vétroni v zavislosti na
charakteristikach zivotnosti a roéni vy-
uzitelnosti zvolenych typt. Tim jsme zis-
kali moralni narok pozadovat od spole¢-
nosti prostredky na nakup této techniky
a soucasné argument k jeho obhajobé.

Cesta k ziskani jejich dlouhodobého
prislibu je ale jesté velmi dlouha a obtiz-
na. Nejde zde o nepochopeni ustrednich
organu. Pravé naopak, bez jejich pocho-
peni by o planu zajiténi leteckou techni-
kou nemohla byt vibec Fe¢. Slozitost
jednani ma své objektivni pfi¢iny v ome-
zeném mnozstvi prostfedkiu a potiebé
zajistit rovnomérny rozvoj ostatnich od-
bornosti a ¢innosti. Nakup letecké tech-
niky koncentrovany do ur¢itych obdobi
pritom tvorbu a ¢erpani rozpoétu znaéné
komplikuje.

Pro zjednoduseni piehlédneme, ze pla-
ny a predpoklady pro sou¢asnou inovaci

plachtaiské techniky byly tvofeny jiz
v druhé poloviné Sedesatych let, tedy
v obdobi, kdy nadéje na jejich realizaci
byla minimalni a jejich tvurci museli byt
vyzbrojeni notnou davkou optimismu
a pevné vule. Prehlédneme i nesmirné
komplikace, které sebou prinesla krizova
léta 1968-69, a budeme predpokladat, ze
se nam prislib jistého objemu prostiedki
podafiilo ziskat. To odpovida souc¢asné
situaci. Vyse ziskaného prislibu zapraco-
vana zatim do druhé varianty 6. PLP
neumoznuje ovsem obnovu techniky pro
dosavadni klasicky zpusob vycviku. Ne-
realnost takového zaméru nam byla spolu
s nékterymi dalsimi komplikujicimi fak-
tory znama jiz od prvych uvah v sedesa-
tychlétech a vedla v navaznosti na dfivéj-
Si perspektivni provozné metodické uva-
hy k hledani novych progresivnich cest.

Tak se zrodil a postupné byl prijat
vSemi organy zamér nahradit dosavadni
plachtaisky elementarni a pokracovaci
vycevik vycvikem na motorizovaném vét-
roni a ten postupné sloucit i se zakladnim
vycvikem motorovych pilotu.

Je ziejmé, Ze nemuze jit o zamér reali-
zovatelny v jednom ¢i dvou létech, ale
o dlouhodoby proces, v némz se bude
dosavadni vycvikovy systém prolinat
s novym.

Potreba 20 az 30 tisic letovych hodin
ro¢né kryta dosud 250 Blaniky bude
postupné pokryvana i motorizovanymi
vétroni. Vzhledem k zivotnosti Blaniku se
tak v1étech 1977 az 1985 vytvoFi pomérné
znaéna rezerva. Protoze oblast elemen-
tarniho vycviku neni zdaleka tak pole-
micka, obratme pozornost ke kategorii
jednosedadlovych vétronu.

Oba autofi se v ivodu zminénych élan-
ku shoduji v nazoru, ze bychom méli mit
v aeroklubech k dispozici dvé kategorie
jednosedadlovych vétront. Jednoduchy,
robustni, lehky a snadno opravitelny vét-
ron pro pokracovaci vycvik s vykony
Blanika az Orlika a sportovni vétron
s vykony soucasnych jednodussich lami-
natovych vétront nebo i vy$simi. S témito
nazory je nutno souhlasit za predpokla-
du, ze bude splnéna podminka vykonu
a letovych vlastnosti odpovidajicich ur-
¢eni obou vétronu a z prostiedki, které
mame teoreticky k dispozici, bude mozno
zakoupit zhruba 300 vétrond, nutnych
k zajisténi roéniho naletu druhych 30
tisic hodin.

A tady se dostavame k jadru problému.
Abych neuvadél znovu argumenty jiz
jednou vyslovené, vratme se k ¢lanku ing.
Bruneckého. Autor zcela informované
uvadi nerealnost dovozu vétromna spor-
tovni kategorie. Z kapitalistickych stati
z valutovych a cenovych divoda wviibec
a ze socialistickych stata pro prakticky
neexistujici nabidku. Pokud se zmiruje
o rumunské IS-29 nebo polském Jantaru-
Standard, je vedle plné opodstatnénych
argumentl autora treba pfipomenout, Ze
v dobé, kdy se tato problematika zavazné
fedila, zadny z obou typu jesté neexisto-
val. Jedinou cestou bylo tedy zajisténi
vyroby v Ceskoslovensku. A je tfeba
zdlraznit, ze pokud by se to nepodafilo,
znamenalo by to pfi nejmensim hluboky
pokles urovné ¢eskoslovenského plachté-
ni, ne-li jeho postupny zanik.

Zajistit vyrobu v Ceskoslovensku ne-
bylo jednoduché a i to je slabé slovo. Bylo
tieba sladit celou fadu komponent. Nej-
vazan stavebni material. Pouzity mate-
ridl diktoval sériovost vyroby a vysi ceny.
Vyse ceny ovliviiovala rozsah pozadavku
Svazarmu a vynucovala si ivahy a jedné-
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ni o mozném vyvozu. Znaénou roli zde
hrala vyse roénich dodavek pro Svazarm.
K tomu vSemu se vézala problematika
vhodného aerodynamického i konstruké-
niho feSeni, stavba prototypu, néklady
spojené s vyvojem a rozpracovanim sério-
vé vyroby a jejich kryti, terminové otazky
a mnohé dalsi faktory. Nalézt feeni této
,,zebry* bylo o to problemati¢téjsi, ze v ni
vétsina udaju byla pohybliva, ménila se
v nejneocekavanéjsich chvilich a mozna
TeSeni ovliviiovala i fada subjektivnich
nézori a mnohdy i zcela negativnich
postoju.

Slozitost problematiky byla zfejma jiz
koncem Sedesatych let a vedla nas k hle-
déni nékolika cest sou¢asné s nadéji, ze
nakonec alespon jedna bude realna.

Vyroba vlastnich laminatovych vétro-
1, stejné jako jejich licenéni vyroba, se
hned v poc¢atcich ukazaly jako nefesitelné
z valutovych divodi. Ovérili jsme si to
znovu v minulém roce, na jehoz poéatku
byla ohrozena vyroba VSO-10 a kdy jsme
proto jednali s nékolika moznymi prodej-
ci licence z NSR. Jejich podminky byly
pro nas nepriijatelné. Uvahy o vyrobé
laminatovych vétrorid z domécich mate-
ridla ztroskotaly, protoZe materidly po-
trebnych hodnot se v Ceskoslovensku
nejen nevyrabéji, ale ani nevyvijeji a je-
jich pripadny vyvoj by vyzadoval pro
organizaci naprosto netnosné naklady.
Stejna situace je i v ostatnich socialistic-
kych statech.

Jako nejpiijatelnéjsi se jevila, v soula-
du s ndzory ing. Bruneckého, vyroba
z kovu. Pijatelna cena kovovych vétrona
je ovSem podminéna vysokou sériovosti
a tu Svazarm sam o sobé nemohl zajistit.
Presto se na po¢atku sedmdesétych let
zddlo, Ze nezajem primyslu o tuto vyrobu
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bude prolomen. V té dobé zadal n.p.
Moravan z iniciativy ing. Svobody Vojen-
ské akademii Antonina Zapotockého
v Brné zpracovani studie, jejimz cilem
bylo nalézt aerodynamickou optimalizaci
vétroné, ktery by pii pouziti prakticky
téhoz trupu mohl byt stavén jako stan-
dardni i vysokovykonny s vétsim rozpé-
tim. ZvySeni vykonu téchto zakladnich
typl pro specialni zavodni kategorii by
bylo mozné dosdhnout specialni upravou
kfidel, eventudlné pouzitim kiidel z ji-
nych stavebnich materiald. Uvedené re-
Seni davalo piedpoklad vysoké sériovosti
a soucasné i vyvozu. Bohuzel ani tento
plan nebyl realizovén a definitivni te¢ku
za nim udélalo rozhodnuti kompetent-
nich organt orientovat vyuziti veSkerych
kapacit leteckého primyslu prednostné
na dva nosné programy, na L-39 a L-410,
tedy rozhodnuti vzhledem k soucasné
situaci tohoto odvétvi a potrebam nasi
ekonomiky pochopitelné.

Pro ucelenou informaci bude vhodné
dodat, Ze se z iniciativy skupiny mladych
konstruktérti n. p. Let Kunovice zacalo
o této alternativé znovu diskutovat, a to
zejména mezi ¢leny aeroklubii Svazarmu.
Oficidlni jedndni s vedenim n.p. Let
ukézala nerealnost téchto uvah.

Pokud se v souvislosti s tim mluvilo
o moznosti realizovat tento program
z prostfedkli a v zafizenich Svazarmu
nebo za jeho rozhodujiciho vSestranného
prispéni, je nutné zduraznit, Ze jde rovnéz
o'napad naprosto neuskuteénitelny. Sva-
zarm nema4, jak spravné uvadi ing. Bru-
necky, prostfedky pro vyvoj a stavbu
dalsiho, zejména kovového vétroné, Jesté
problemati¢téjsi je.zajistit v nékterém
hospodéiském zarizeni Svazarmu sério-
vou vyrobu. Investiéni i ostatni s tim

spojené ndklady daleko piesahuji moz-
nosti organizace.

*VSech uvedenych problému spojenych
se zajistovanim vyroby kovového spor-
tovniho a pokrac¢ovaciho vétroné jsme si
byli dobfe védomi. Hledali jsme proto
dal$i mozné cesty. Ty byly spojeny s po-
slednim v ivahu pFichazejicim stavebnim
materidlem, dievem. Jako vyrobei pfi-
chézeli v dvahu n. p. Orli¢an v Chocni
a Ustiedni letecké dilny Svazarmu v Br-
né-Medlankach, které jsou jedinym hos-
podaiskym zafizenim Svazarmu dispo-
nujicim ucelenym, pocetné vyhovujicim
kvalifikovanym kadrem pracovnikd.

Ptipadna vyroba v ULDS byla podmi-
néna rozséhlou investiéni vystavbou, kte-
rou Svazarm nemohl kryt z béznych
investi¢nich prostiedku. Ze jsme nepone-
chali nic ndhodé je zfejmé z toho, Ze prvni
etapa vystavby jiz probiha a druh4, mno-
hem rozsahlejsi, se uskuteéni v 6. pétilet-
ce, i kdyz k tomu bylo tfeba vladniho
usneseni. Orientace na ULDS byla ovéem
pouze nouzovym ieSenim. Jednak je toto
zarizeni uréeno pro jiny vyrobni pro-
gram, jednak jeho plné vyuziti neptichazi
v tvahu dfive nez koncem sedmdesétych
let.

Nejredlnéjsi se jevila vyroba v n.p.
Orli¢an, kde se podarilo, diky pochopeni
nékterych vedoucich pracovniki, ale ze-
jména diky Tediteli s. Beranovi, udrzet
vyrobu dievénych vétroni a kde byl také
zajem o sériovou vyrobu dalsiho typu.
Vroce 1972, kdy se toto feSeni projedna-
valo, se ndm zdalo vSechno jednoduché,
jednozna¢né, bez prekazek. Z téchto
predstav jsme se vSak zahy vylééili.

Dalsi  osudy vybaveni aeroklubi
vétroni uvedeme v pristim Cisle.
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konci Sedesatych let bylo jas-

né, ze nejrealnéjsi cestou, jak

vybavit aerokluby novymi

vétroni, bude ziejmé, vyroba

vétroné ze dreva, tedy z ma-
terialu, ktery neni vhodny pro nékteré
progresivni profily. Naléhavou otazkou
se stala koncepce a aerodynamické
charakteristiky budouctho typu. Nazory
na tuto otazku byly riizné a tak jsme uvi-
tali a v mezich moznosti také podporili
jisty vybér.

V n. p. Orlican se v té cdobé staveél
prototyp VSB-66 S Orlice, pro mistrov-
stvi svéta v roce 1968 vznikl z iniciativy
ing. Matéjcka typ M-35 a o dva roky
pozdéji spatril svétlo svéta vétron WK-1
konstrukce ing. Waly, postaveny v Tren-
¢iné pod vedenim samotného konstruk-
téra a nestora ¢eskoslovenského plachté-
ni Tondo Kralevice.

Nejschidnéjsim Fesenim pro zavedeni
sériové vyroby v Orlicanu by byvalo
vyuziti typu VSB-66 S. Bohuzel vyhrady,
které jsme méli k tomuto typu jiz v dobé
jeho projektu, se pfi jeho zalétavani uka-
zaly jako plné opodstatnéné, a proto
i jeho sériova vyroba jako klubového
vétroné nebyla mozna. Toho si byli plné
veédomi i konstruktéri Orli¢anu pod vede-
nim ing. Maska, ktefi pfisli s navrhem
zcela nového typu VSO-9.

Kdyz v roce 1972 jednéni s Orlicanem
o prevzeti sériové vyroby vrcholilo, bylo
treba také rozhodnout, ktery z uvazova-
nych ¢tyr, respektive jen tii typa, zvolit,
pfipadné jaké na ném proveést upravy.
Vybér nebyl jednoduchy. Pripravované
porovnavaci lety s WK-1 nebylo mozné
uskutecnit, protoze mezitim doslo k jeho
nestastné havarii a VSO-9 existoval pou-
ze v projektu. Proto se seSel kolektiv
odborniku, v némz byli v podstaté v§ichni
uspésni konstruktéri.vétront povéleéné
éry, nejzkusenéjsi sportovei a inspektori
spolu s konstruktéry budouciho vyrobni-
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ho zavodu. Volba byla jednozna¢na. Za
zaklad nového sériového vétroné byl vzat
WK-1 s tim, ze ing Wala navrhl nové
konstrukéni pojeti, které vyrobcee po vza-
jemnych konzultacich akceptoval. Byla
pritom vzata v tvahu i rada dalsich
piipominek a doporuéeni ¢leni zminéné-
ho kolektivu.

Nasledujici pripravné obdobi probiha-
lo zprvu bez vétsich problémi. Byly do-
hodnuty a vypracovany taktickotechnic-
ké pozadavky, vyrobni zavod vypracoval
kalkulaci, ktera nam byla voditkem pro
zajistovani finanénich prostiedku, a har-
monogram praci, podle néhoz méla byt
sériova vyroba zahajena v roce 1975.

AZARM

Terminy byly sice napjaté, ale nebylo
dtvodu k obavam, protoze prvé dodavky
VSO-10 se mély kryt s ukon¢enim teore-
tické zivotnosti prvych sérii VT-16. Vy-
kalkulovana cena 124 tisice korun nebyla
nikterak nizka, ale je§té ptijatelna. Po
pripravnych jednanich a fadném zdtvod-
néni jsme od PUV Svazarmu ziskali pii
slib finanéniho kryti celé sériové vyroby,
nezbytny k uzavieni dlouhodobé smlouvy
s n. p. Orlican. Dodavky sériového VSO-
10 byly totiz rozpldnovany na celou 6.
pétiletku a prvé roky 7. pétiletky a vyrob-
ni zavod pozadoval zdruku, ze Svazarm
odebere celou sérii 300 kust. Takticko-
technické parametry zajistovaly, posuzu-
jeme-li VSO-10 jako klubovy vétron, pri-
jatelné vykonyina poc¢atkudevadesatych
let. K této otazce se vSak jesté vratime.
Protoze n. p. Orli¢an je podnikem auto-
mobilového prumyslu, bylo tfeba ziskat
souhlas generdlniho feditele této VHJ.
I to se podafilo.

Pak vsak ptisla dikladna sprcha. Kon-
cem dubna 1973 méla konstrukéni skupi-
na Orlicanu predlozit k oponentnimu
fizeni navrh konstrukéniho reseni. Misto
toho po mnoha urgencich predlozili za-
stupci zavodu Svazarmu nové pozadav-
ky. Neni cilem tohoto ¢lanku soudit, zda
to byly ¢i nebyly pozadavky opodstatné-
né a objektivni, zda vychazely z vyrobni-
ho zavodu ¢i nékterého vyssiho organu,
jakou roli zde hrdlo onemocneéni feditele
¢i planovaci metodika a z ni plynouci
hospodarské vysledky zavodu. Podstatné
je, Ze to byly podminky pro organizaci
zcela nepiijatelné. Castka 2,5 milionu
korun ptivodné planovana na vyvoj a pfi-
pravu sériové vyroby byla zvySena na
téméf 10 miliéni korun. Fakticky to
znamenalo zvysit cenu kazdého sériove
vyrobeného vétroné o dalsich 25 tisic
korun. ZvySovaly se i dalsi kalkula¢ni
polozky. Pldnovana cena sériového VSO-
10 postupné dosahla vyse vice jak 180

M-17 na snimku Petra Vychodila
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tisic korun. Navic vyrobce pozadoval,
abychom uhradili vyvojové naklady
zvlast a nezajistoval sériovou vyrobu.

Nasledoval témeér rok usilovného hle-
dani novych cest. Obnovili jsme jiz diive
zminéna jednani o licenéni vyrobé. Znovu
Jsme provérovali moznosti dovozu z Pol-
ska, ktery sice nebyl vyloucen, ale nebyl
ani cenoveé ani typoveé vyhodny. Uvazova-
li jsme o0 zvyseném nakupu Blaniku a pti-
pravovali do jistée miry zoufaly pokus
0 sériovou vyrobu v té dobé jesté neurce-
ného typu vétroné ve vlastnich zakize-
nich.

Kazdé nekomplexni reseni, které od-
cerpavalo c¢ast prostiedku prislibenych
k inovaci jednosedadlovych vétronu
v aeroklubech Svazarmu, prakticky zna-
menalo uzavieni cesty k nakupu potieb-
neho poctu celkem 300 vétron. S pripad-
nym tuzemskym vyrobcem, a s tim bylo
treba stale pocitat, by v takovém piipadeée
bylo nutné jednat o vyrobé imérné nizsi
serie. To znamend zatizit kazdy vyrobeny
vétron o to vétsim podilem vyvojovych
anabéhovych ndkladu a zvysit jeho cenu,
nehledé k tomu, Ze ani tiistakusova série
neni  pro letecké zavody atraktivni
a predstavuje u vétront spodni hranici,
0 niz je jesté mozné jednat.

Proto jsme soucasné hledali cesty k za-
chrané kompletniho programu VSO-10.
Mnohé se podarilo, néco se nepodarilo
a nektera jednani sméfujici ke snizeni
nakupni ceny nas jesté cekaji. Vyvoj
VSO-10 byl zafazen do programu tech-
nického rozvoje VHJ a naklady s nim
spojené by nemeély zatizit kone¢nou cenu.
Generalni feditelstvi zaradilo vyrobu
VSO-10 do vyrobniho programu Orli¢a-
nu. Tim se prace spojené s vyvojem a pii-
pravou vyroby dostaly s vice jak ro¢nim

zpozdénim znovu do pohybu. Nedojde-li’

k dalsim necekanym komplikacim, do-
stanou aerokluby Svazarmu prvni sério-
vé VSO-10 podle nového harmonogramu
v roce 1977.

Vratme se nyni k otazce jednoho nebo
dvou typti klubového vétroné — pokraco-
vaciho a sportovniho. V uvodu jsem vy-
slovil souhlas s nazorem obou autord, mit
k dispozici dva typy za predpokladu, ze
by oba splnily vykonové pozadavky pro
svoji kategorii. Je tu ale jesté jeden zasad-
ni pozadavek. Oba typy by musely byt
bézné dostupné na domdcim trhu nebo
v nekterém socialistickém staté. My o-
vSem vime, ze tomu tak neni. Museli
bychom tedy zajistit vyvoj a v¥robu obou
typu v Ceskoslovensku. Piehlédnéme ne-
realnost takové uvahy vzhledem ke zku-
Senostem, které mame se zajisténim vyro-
by jednoho typu i vzhledem k tomu, ze by

se jednalo o dvé polovicni série, a podivej-
me se na.celou zalezitost jesté jednou
z finanéniho hlediska. Vyvoj s naklady na
rozbéhnuti sériové vyroby by se pti dvou
typech témér zdvojnasobily, i kdyz by
vyvoj pokracovaciho vétroné byl o néco
levnéjsi. To, co bychom vydélali na nizsi
cené pokracovaciho typu, prodélali by-
chom na dvojnasobném vyvoji a dvojna-
sobném rozbéhu série. Pritom je nazor W.
Hudce na levnou vyrobu dievéného vé-
troné s vykony VT-116 iluzi, protoze stézi
by se nam v této kategorii podatilo zkon-
struovat vetron jednodussi konstrukce,
nez je pravé VT-116. Navic rekalkulace
vyroby tohoto typu ukazala, Ze by v sou-
casnych podminkach jeho nova prodejni
cena jen stézi klesla pod 120 tisic korun.

Okolnosti nas tedy nuti resit problém
klubového vétroné jednim typem navzdo-
ry tomu, Ze cely svét jde, jak o tom pise
ing. Brunecky, druhou cestou. Mam o-
vsem zato, Ze zevSeobecnéni, kterého ing.
Brunecky pouzil, je pfinejmensim velmi
problematické. Jen maloktery sport se
totiZ vyviji'v jednotlivych statech za tak
rozdilnych podminek, jako pravé plach-
téni. To sebou nese celou skalu metodic-
kych variant a s nimi i velmi raznorodé
vybaveni technikou. Stavét tedy otdzku
tak, jako by jednou cestou Sel cely svet
adruhoumy v Ceskoslovensku, jeabsurd-
ni. Pravda, od roku 1950 jsme v plachténi
chodili skoro zasadné nevyslapanymi
cestami, ale zatim se nam to vzdy vyplati-
lo. Ridme se proto piedevsim svymi vlast-
nimi zkusenostmi. Ty jsou nam také nej-
bliz$i a nejlépe se nam analyzuji.

Oba autofi uvadéji vedle nizsi porizo-
vaci ceny jako druhy hlavni diivod pro
zavedeni jednoduchého, robustniho po-
kracovaciho vétroné vétsi ohrozeni tech-
niky piloty této vycvikové kategorie.
O cené jiz byla fe¢. Jak je to tedy s neho-
dovosti? Plachtafi v pokracovacim vycvi-
ku, a mizeme k nim pfifadit i piloty
v prvych ulohdch sportovniho vycviku,
maji absolutné o témer 70 % a relativné,
ve vztahu k letovym hodinam, o téméf
60 % méné nehod nez piloti sportovei,
mezi nimiz, zejména v poslednich létech,
vedou instruktori. A to je pramér nehod
v poslednich létech jesté u pokracovaciho
a zakladniho sportovniho vycviku zkres-
len nehodami, jejichz zakladni pfi¢inou
byla metodicka chyba plynouci z toho, ze
jsme méné zkusené piloty, ktefi jiz létali
na Orliku, nechavali stiidavé létat i na
VT-425. Nejde vsak jenom o poéty nehod.
Ani rozbor pri¢in nas totiz neopraviuje
k domneénce, ze by piloti v pokracovacim
a zakladnim vycviku byli potencionalnim
nebezpe¢im pro vykonnéjsi vétroné, po-

kud tyto vétroné maji dobré letové vlast-
nosti.

Jsou zde i dalsi zkusenosti. Ve druhé
poloviné Sedesatych let a v prvych létech
tohoto desetileti byly aerokluby vybave-
ny dvéma na sebe navazujicimi typy
vétront pro pokracovaci vycvik (VT-425)
a sportovni vycvik (VT-16/116). Prestoze
tyto typy byly v aeroklubech v poméru
1:5, nedosahlo nikdy ro¢ni vyuziti VT-
425 vice jak 55 % vyuziti VT-16/116 a to
i v obdobi, kdy si kluby plné hradily
generalni opravy VT-425 a mély proto
i velky zajem na jejich plném vyuziti.
Z toho vyplyvd, -ze se ve skute¢nosti
znacne odlisuje zajem plachtara od nazo-
ru obou autoru. Lze jisté namitnout, ze
VT-425 mél mnohem niz$i vykony nez
nove uvazovany typ pokracovaciho vé-
troné a proto nikoho nelakal. Je si vsak
treba uvédomit, Ze zdjem plachtaru
o dany typ neni v takovém piipadé ovliv-
novan tak dalece jeho absolutnimi vyko-
ny, ale pomérem jeho vykoni k typu
v8simu. A tady by se novy pokrac¢ovaci
vetron zahy dostal vii¢i novému sportov-
nimu vétroni do zcela stejné pozice jako
VT-425 k Orliku,

V neposledni radé jsou tu zkusenosti
s VT-16/116. MuzZeme tomuto typu po
mnohaletych zkuSenostech a z urovné
naSich soucasnych znalosti jisté leccos
vytknout. Nikdo vsak nemuze popiit, ze
Orliky posunuly nase vykonnostni plach-
téni o obrovsky kus kupiedu, Ze si jako
klubovy vétron zachovaly odpovidajici
uroven az do soucasné doby a nepiinesly
do plachtarského sportu nic negativniho.

Nechci v této otdzce polemizovat s obé-
ma autory, Jiz v tvodu jsem rekl, ze
s jejich ndzorem v podstaté souhlasim,
Jde pouze o to dokazat, ze kdyz uz nas
okolnosti nuti resit problematiku klubo-
veho vétroné pouze jednim typem, nejde
z metodického, provozniho a ekonomic-
kého hlediska o chybu, kterou bychom
méli pokladat za podstatnou nebo rozho-
dujici. Mimo to si musime uvédomit, ze
v nejblizsich létech budeme nuceni do
pokracovaciho i sportovniho vycviku ve
vetSi mife zapojovat i Blaniky a konec
koncti i motorizované vétroné M-17. U-
platnéni jesté dalsiho typu by nam meto-
dickou situaci jenom komplikovalo.

Vratme se jesté k jedné pasazi ¢lanku
ing. Bruneckého. Autor ma nesporné
pravdu v tom, ze sportovni klubovy vé-
tron by se nemél Fidit dnes platnymi
omezenimi standardni tridy. V dobé, kdy
se jednalo o vybéru vhodného typu, bohu-
zel tento ndzor neptevladal. Presto jsme
v taktickotechnickych parametrech u-
platnili pozadavek na konstrukei kiidla
tak, aby umoznovala zvétsit rozpéti na 17
metrii, Pouziti klapkového profilu by
ovSem vyrobu jesté prodrazilo a nepii-
chazelo tedy v uvahu.

V souvislosti s tim bude vhodné piipo-
menout jeSté jeden faktor, ktery privolbeé
typu budouciho klubového vétroné vedl
k WK-1. Byl totiz z hlediska svych yyko-
nu a letovych vlastnosti osvédéenym ty-
pem. Volit jiny, dosud nevyzkouseny typ,
znamenalo v kazdém pripadé riskovat
pripadny netspéch a s nim spojené zpoz-
déni celého programu, véetné mnoha dal-
Sich nepredstavitelnych komplikaci, je-
jichz dusledky lze jen tézko odhadnout.

Hovorime-li znovu o WK-1, bude pro
uplnost vhodné zminit se jesté o otazce,
zda bylo mozné a redlné zajistit v roce
1971 vyrobu série tohoto typu a to proto,
ze i tento ndzor pronikl do nasich aero-
klubu.
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Tripohledovy ndrys VSO-10

V prvé iadé je nabidka na stakusovou
sérii. WK-1 v Leteckych opravnach
v Trené¢iné znama pouze z ustniho podani
nékterych funkcionaiu Aeroklubu Zvé-
zarmu SSR, nikdy vSak nebyla podana
timto podnikem oficialné. To samoziejmé
nevylucuje jejich zajem o pripadnou sé-
ricvou vyrobu tohoto vétroné. Jina otaz-
ka je realizace takového zdjmu kdyz
vime, ze Letecké opravny v Tren¢iné jako

podnik MNO maji zcela jiné ur¢enia zZna- -

me jejich kapacitu.

Za druhé nelze prehlédnout ani problé-
my, které se kolem WK-1 objevily v sou-
vislosti s jeho havarii. Neni totiz podstat-
né, co si o pri¢inach havérie myslime, ale
podstatné jsou zavéry oficidlniho Setreni.
Vime, Ze tyto zavéry nebyly jednoznaéné
a hlavné, ze jejich zformulovani trvalo, ne
nasi vinou, zna¢né dlouho.

Ponechme v$ak stranou tyto vnéjsi
okolnosti a podivejme se oteviené na
situaci uvnitt organizace v uvedeném
obdobi. V roce 1971 se v aeroklubech
Svazarmu teprve dotvafely zdkladni
predpoklady konzolida¢niho procesu.
Nové vedeni Svazarmu mélo po zkuSe-
nostech z let 196869 velmi malo diivodt
aerokluby jakkoliv preferovat. Zajistit
proto v této dobé prostiedky pro stavbu
100 kusi WK-1 bylo nemozné, zejména
proto, Ze proto neexistovaly ani Zadné
jednozna¢né  provozné  ekonomické
davody.

Snad tento ¢lanek, ktery mozna trochu
zevrubnéji nez to bylo nezbytné treba
vysvétluje situaci v zajistovani aeroklubt
Svazarmu jednou ¢asti letecké techniky,
pomiize pochopit ¢lenim problematiku
spojenou s timto ukolem. Mdme pravo se
domnivat, Ze cesta, kterou pii jeho reSeni
jdeme, je optimalni, i kdyz je bohuzel
spojena rovnéz s mnoha problémy a rizi-
ky. Bylo by vsak dobie, kdybychom si
v souvislosti s tim, co bylo o této proble-
matice Fec¢eno, uvédomili, ze napady se
rodi velmi snadno, mnohem obtiznéji se
vsak uskuteénuji, a ze nastoupime-li né-
jakou cestu, nelze ji neustale ménit, i kdyz
na ni stoji mnohé prekazky. Jinak se
vystavujeme nebezpeci, Ze ztratime i ty
posledni moznosti. To neni polemika
s obéma autory. Naopak, zejména prispé-
vek ing. Bruneckého, ktery je apelem na
Geskoslovensky letecky prumysl, poskytl
pozornému Ctenafi mnoha vysvétleni
k soucasné situaci v piipravované inovaci
plachtaiské letecké techniky.

L+K ¢.11/1975

30.brezna 1975
Konecné prvni regulérni letovy den s navijakovym provozem!
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Do voziku ,, uklizeni“ Radek a acel, synové Vladimira Hdjka (vpravo)' va Dviir,
30.brezna 1975

duben 1975

V Pardubicich kon¢il krouzek zékladni letecké ptipravy. Ten bézel uz od podzimu roku
1974 a uéast na ném byla hojna. Ucastnilo se jej cca 15 novych adeptii bezmotorového létani
a k praktické ¢asti vycviku jim jiz zbyval jen maly a ptitom velky krok. Provérky! To bylo
sito, kterym kazdy neprosel, a tak se stalo, Ze nova krev aeroklubu se prezentovala pouze
t&mito jmény: Balek Miloslav, Dobra Stefan, Eiselt Milos, Haubner Miroslav, Juradka Jan,
Lisner Tomas, Pycha Jan, Rys Josef, Sulcova Jindfiska. K nim jesté pfibyl na tzv. ,,vyjimku
z v&ku* Prochazka Jifi (ro€.1939, vedouci hotelu Beranek v Hefmanoveé Méstci - zndmy
nacelnika VrSovského).

Ke konci dubna 1975 tak ¢lenska zakladna podhotanského aeroklubu odboru
bezmotorového 1étani ¢itala: 18 zaki, 20 pokracovakl a 17 sportovcei, z nichz 9 mélo
instruktorské opravnéni. Motoratri-vlekaiti bylo 6 + 2 piloti ve vycviku.

(Ze vzpominek Miroslava Haubnera)

,,Do Vychodoceského aeroklubu Podhorany jsem 'priplul” po jarnich prazdnindch v roce
1975, béhem kterych jsem byl s rodici na Slovensku. Pri projizdéni Zilinou se otec zminil, Ze
slysel, Ze snad na Vysoké Skole dopravni obcas oteviraji pilotni specializaci. Zastavil u Skoly a
Sel se tam zeptat jak to je. Vratil se, Ze pry ano, zdjem je ale veliky a pry pomiize, kdyz bych
asporn létal bezmotorové nékde v aeroklubu.

Tak jo. Matné si vzpominam, Ze pripravny kurz pro bezmotorové létani VAP probihal na
OV Svazarmu v Pardubicich, u podjezdu. Poprvé Sel otec se mnou a zrovna se tam potkal s
nacelnikem Vrsovskym. Velmi dobre si pamatuji, jak Eda tatovi krmil ucho a licil mu moji
skvélou budoucnost po pripadném absolvovani VVLS v Kosicich!

Muj otec, ktery sam Sel do armady v roce 1953 ve svych necelych 15 letech, vedeél o
'skvélém” Zivoté v CSLA svoje a jako rozeny diplomat mu odpovédél, ze mé radéji zabije, nez
aby me dal do armady. A tak jsem mél od zacatku jasno!

22



Na letiste v Podhoranech - Novém Dvore jsem zacal dojizdet na kole. Z Pardubic nejsou
Podhorany uplné za rohem a dubnova sobotni rana nebyla moc tepla. Vzdycky jsem spéchal,
Jjednak abych nezmrznul a pohybem se zahvadl, a pak abych byl na letisti co nejdriv a byl v
poradi na létani na lepsim misté. Prvni mista tradicné obsazovali kluci z Cdslavi, kteri
prijizdeli uz v patek odpoledne a vecer v hostinci u Francii testovali cesky vareny chléb.

Samozrejmé, Ze nasSe letecka cinnost zacala natiranim letistnich strisek a zametanim
hangari. Od prvniho dne jsem mél barvu az za usima a od druhého dne skvely pocit, Ze jsem
si v hangaru uz mohl sahnout na Blanika!

Na prvni let - svezeni po okruhu vzletem z navijdaku - si uz moc nepamatuji. Jen ten pocit,
ze se mi to libi, a Ze to chci také umet, vsak ve mné zahnizdil!

(Ze vzpominek Jana Juracky - zde i1 dale voln¢ citovano se souhlasem autora z knihy ,,Paméti
staré¢ho prasSkare®, kterou v roce 2015 vydalo nakladatelstvi ,,Svét kiidel*)

., Bylo mi patnact a prozival jsem klukovsky sen byt pilotem! Ale jak na to? Jednou za
mnou prisel kamarad Pepa Tichy a povida: "Vim, Ze jsi blazen do letadel. Hele, nas aeroklub
prijima nové cleny, nechces jit s nami plachtarit? Tady mas prihlasku, vypln ji a dej podepsat
rodicum!’

No, to byla rana! Ja a v letadle? Takhle jednoduse? Jen vyplnim papir a budu litat? Ale co
rodice? Budou s tim souhlasit?

Sice ve mné byla mala dusicka, nicméné jsem sebral v sobé vSechnu odvahu a prihldasku do
aeroklubu k podpisu jim predlozil. Tata mé prekvapil. Podepsal se slovy, Ze je rad, Ze chci
delat néco smysluplného nez se jen flakat za bardkem. Maminka se sice pokrizovala, slzu
uronila, ale téz podepsala.

Tak jsem prihlasku do pohoranského aeroklubu podal. Tehda se délal nabor na podzim a
letuchtivych se nas seslo asi patnact. Kdyz zacalo teoretické skoleni, hned na uvod pred nas
predstoupil tehdejsi nacelnik letisté Vrsovsky, receny Mistr, a mél k nam proslov. Pak, kdyz
se kazdého z nas ptal, (_)%jsm si vybrali zrovna létani, vypadlo ze mé, Ze bych nékdy

' - v budoucnu rad létal s dopravnimi letouny. Dodnes
vidim jeho shovivavy usmev - dalsi blbecek, kterej si
mysli, Ze na neho cekaji!

Béhem skoleni jsme museli absolvovat lékarské
JQ 2 & _r:J ' ,\ (é e prohlidky a statni organy si provérovaly nasi

NAJINAKNE bezithonnost. Dodnes nevim, kterych sousedit a koho
aeroklub a Slovair dal$iho se StB ptala na to, co jsem za Cislo a zda

4 o nechci emigrovat. Jednou mi maminka vypravela, ze

1975:1999 '@( — u dveri zazvonili dva panové v balonacich a jestli s ni
mohou mluvit. 'A o cem?’, ptala se maminka. 'No,
vas syn chce létat, tak jsme se prisli informovat, jestli
u nej nepozorujete néjake protistatni sklony nebo
touhu uprchnout na Zapad.  To maminku rozesmalo.
"Nic takového! A vy si vazné myslite, Ze i kdyby ano,
Ze bych vam to tady Fikala? Proboha, vzdyt je to miij
syn! Heledte, jestli chcete kafe, ja vam ho klidnée
udelam, na to ¢as mam. Ale na blbé otazky cas
nemam!’” Pry byli rozumni, uznali, Ze je to blbost se
takhle ptat, ale Ze délaji jen svou praci.

To vse se odehralo na podzim loniského roku. Ale prave ted prisel den, kdy jsem poprveé jel
na letiste. Maminka mi nakoupila konzery a polévky v pytliku a ja vyrazil cely rozechveély
z domova na cely vikend. Vyvaleny patndactilety kluk s pusou dokordn, protoze jsem poprvé
v zivoté videl opravdovy aeropldan a smél si na néj dokonce i sahnout, i kdyz to byl ‘jen’
kluzdk.

gt
-
-

PAMETI STAR
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Vecer mi byla pridélena postel na spolecném pokoji v direveném bardku a slo se k Francum
do hospody. Pan Franc roznasel pivo a sekanou. Ale to byla sekana!!! Nevim, ¢im to bylo, ale
byla tak strasné dobra, Ze potom jednou jsem si ji koupil domit a ono nic moc. Prosté, ta se
musela jist jediné u Francii!

(Y i
y P s
Novy Dvur, jaro 1975

| A
A AR

Manzelé Francovi;

Abych si nepripadal mezi ostatnimi blbe, nesméle jsem si objednal k sekané jedno malé
pivo. Pan Franc se na mée zkoumaveé podival a bohorovné pravil: "Maly netocim. Vis co,
pockame si, az ti bude osmnact a budes mit chut na velky!*, a postavil prede mne kofolu. A
bylo vymalovano, s panem Francem se nediskutovalo!

Na ucebné se hral 'pinec’. Panecku, to byly matche! Jeden den, takhle po osmé vecer, kdyz
byl turnaj v nejlepsim, objevil se na ucebné sympaticky chlapek v bunde. Chvili nas sledoval a
pak povida: 'Koukam, Ze vam to kluci docela jde!’. Tak my natéseni jeho zajmem jsme se do
hry pustili s jeste vétsi vervou. A chlapek povida: 'Vy jste vsichni piloti, jo? " My pilotni Zdci,
ac jsme v letadle jesté ani jednou nesedeli, pysné sborové odpovidame, Ze jo. Asi je to néjakej
pisalek od novin, ze? On:’A letadla hlidate?” Domnival jsem se, ze mysli, ze bychom méli
chodit kolem hangaru jako na strazi. Popravné odpovidam, Ze ne. On zase: "To vam nikdo
nerekl, Ze mate drzet hlidky? " A zmizel.

Druhy den rano se prifitil nacelnik s fevem: 'Kterej blbec tady ekl Cejpovi, Ze se tady
nehlidaj letadla?” No, lezlo to ze mé jak z chlupaté deky, ze jsem to byl ja, ze jsem ten dotaz
asi Spatné pochopil. "Jste tady prvni den a uz takovej priiser’, lamentoval nacelnik.

Na vysvétlenou - pplk. Cejpa byl toho casu vysoce postaveny a Fadné prokdadrovany clen
vedeni Svazarmu. Po ném se pojmenovalo tzv. ‘Cejpovo pdsmo’. To byl prostor okolo
zapadnich hranic, zejména s Rakouskem a Nemeckou spolkovou republikou, nekde deset,
Jjinde i Sedesat kilometrii Siroky pruh, do kterého nesmélo sportovni letadlo vietét, jinak mélo
hned za ocasem stihace a dolii s tebou! Kdyz se tehdy clovek dival na leteckou mapu,
vwpadala Ceskd republika z hlediska sportovniho pilota jak po Mnichovské dohodé.*
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25.dubna 1975

Z pokynil nacelnika VEKA 3/1975:
., Kontrolou ACSR byly dne 19.4.1975 zjistény u AK Podhorany hrubé nedostatky v tom
smyslu, Ze kontrolni organ ve vecernich hodinach po setmeni (19,30-20,00 hod.) prijel
sluzebnim vozidlem az pred hangar otevienou branou. Nasel oteviené skladisté AK, odebral
klice a ddle zjistil, Ze v prostordch AK jsou nezapsané osoby. Clenové AK nebyli pouceni o
nutnosti strezit a ochranovat svéreny spolecny majetek a dostupné nebyly ani smeérnice pro
tuto ¢innost.

25.-26.dubna 1975

prace. Perspektivu feseni ukazuje schva-
leny Systém pripravy kadrl ve Svazar-
mu. Uskute¢novat se bude postupné.

K realizaci listopadového pléna muze
Svazarm vyznamnou mérou prispét také
v ekonomické oblasti. Nesmirné Siroka
materialné technicka zakladna, kterou
disponuje, zavazuje k vychové vsech ¢le-
nu k socialistickému vztahu k praci a ke
spole¢nému majetku. Strana vyviji mi-
moiddné usili o zvySeni efektivnosti nasi
ekonomiky a prvoradou dulezitost pri-
klada otazkam hospodarnosti. A zde mo-
hou mnoho vykonat pravé zakladni orga-
nizace. Znamena to mj. zvySovat odbor-

ZA VYSSI KVALITU PRACE

Ve znameni zavért listopadového pléna
UV KSC probéhlo ve dnech 25. — 26.
dubna 1975 jiz 5. plénum UV Svazarmu
CSSR. ,

Mistopredseda UV Svazarmu general-
major Miloslav Vrba se v hlavnim refera-
té zabyval pfedevsim tim, jak na listopa-
dové plénum reagovaly vyro¢ni ¢lenské
schiize zakladnich organizaci, pléna o-
kresnich i krajskych vybor(,a koneéné
plenarni zasedani republikovych ustied-
nich vybort Svazarmu.

Vsechna tato jednani prinesla fadu
namétl, navrhi, pripominek a kritickych
slov k nedostatkiim, které se v praci
Svazarmu vyskytuji. Zaroven prinesla
i konkrétni navrhy na opatfeni, jak zlep-
§it ¢innost v zdkladnich organizacich
i préci volenych organt.

V roce 1974 se podarilo nejen udrzet
vysokou politickou aktivitu, charakteris-
tickou pro predsjezdové obdobi, ale
i ispésné na ni navazat, pokracovat v ni
a dale ji rozvijet. Stale se zvySuje spole-
¢enska funkce Svazarmu a jeho ptsobeni
na verejnost, intenzita politického puso-
beni, déale se rozvijeji odborné ¢innosti.
Nejvyznamnéjsim ideové politickym fak-
torem a zdrojem spontanni aktivity Sva-
zarmu se stalo zejména 30. vyroc¢i osvobo-
zeni, po¢inaje vyro¢im SNP.

V tomto roce je zakladnim ukolem
zvy$eni urovné vnitiniho Zivota Svazar-
mu. Dlraz je tieba polozit na zlepSeni

L+K €.12/1975

fidici a organizatorské prace, na jeji
soustavnost a na zaméreni ¢innosti ve
smyslu pozadavku stanov.

Nejvétsim problémem je i nadale plné-
ni usneseni. Pri¢ina tkvi vtom, ze pracov-
nici, funkcionari i aktivisté jsou na ukoly
rizné piipraveni, maji rizné zkusenosti
a ruzny styl prace. Casto ulpivaji na
vzitych formach a nerozvijeji obsah ani
metody prace tak, aby to odpovidalo
novym potrebam.

Tim dostava ¢innost extenzivni cha-
rakter. Déla se hodné, ale kvalita prace
a jeji ucinnost ¢asto neodpovida vynalo-
zenému usili. Nedostatky jsou mnohdy
jesté prohlubovany potizemi s materidlné
technickym zabezpecenim ¢innosti.

S veskerou ¢innosti uzce souvisi kadro-
va politika, ktera ma vrozvoji socialistic-
ké spole¢nostirozhodujici misto, a proto ji
vénovalo listopadové plénum strany ta-
kovou pozornost. Prace s lidmi vzdy hréla
a bude hrat v praci Svazarmu dulezitou
roli. Z dobrovolného charakteru nasi
branné organizace vyplyva, ze jeji dalsi
vysledky budou i nadale zavislé prede-
vsim na praci dobrovolnych pracovniku.
Na jejich poétu, politické a odborné pri-
pravenosti, ale soucasné i obétavosti,
zapalu a nads$eni bude zélezet, jak se bude
prace darit. Jestlize praci dobrovolného
aktivu povazujeme za zaklad nasich bu-
doucich uspécht, pak se dobrovolny ak-
tiv musi stat stfedem pozornosti kadrové

nou uroven hospodarskych pracovniku
politickym i odbornym $kolenim, zdoko-
nalovat planovani. Nelze plnit ukoly tak
jak je zivot prinasi, ale je nutné respekto-
vat redlné moznosti a sily, vychazet rov-
néz z celospole¢enskych moznosti, zajma
a potreb.

Jaké jsou aktualni ukoly ustiedniho
vyboru Svazarmu v realizaci listopado-
vého pléna na ekonomickém useku?
Napi. znovu se prehodnoti a provéri
planované sportovni akce z hlediska ce-
lospolec¢enského i sportovniho pfinosu.
Totéz u zahrani¢nich cest a vyjezdd. Musi
se proveérit i plan dovozu techniky, zvlas-
té z devizové oblasti. Z kapitalistickych
stat se doveze pouze nezbytna technika
pro vrcholovy sport a pro zajisténi kvalit-
ni pfipravy na olympijské hry. V souvis-
loti s tim bude Svazarm vyvijet tlak na
naSe hospodarskd zarizeni, aby jejich
vyrobky byly §pi¢kové tirovné a nahradi-
ly tak techniku zapadnich znacek.

V oblasti ekonomického zabezpecova-
ni ¢innosti Svazarmu jsou tyto zaveéry
podnétem pro systematické prohlubova-
ni hospodarnosti a efektivnosti pfi vy-
nakladani vsech prostfedki i pro rozsiro-
vani tvorby vlastnich zdroju. Je nezbytné
nutné, aby vsechny ridici organy Svazar-
mu velmi konkrétné propracovaly kom-
plex opatieni zabezpecujicich zvySovani
hospodarnosti, lepsi a efektivnéjsi hospo-
darenti se svéienymi prostredky.

Jedinym hmatatelnym disledkem zavéra 5. pléna UV Svazarmu byla vyména ¢lenskych

pritkazil a s ni dalsi vlna kddrovych provérek.
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zleva: leoslav Balek Jan Luptovsky Stanislav Kuzela erz Ha]ek Karel Bednar lean
Eiselt, Zdenék Lukes, ???; Novy Dviir, duben 1975

Aeroklubu byl na cas prideélen jako viecny letoun Z-2264 OK-MHC, v kabine Teofil Drzik;
Novy Dvur, kveten 1975

16.kvétna 1975

Ze zapisu shromazdéni nacelnikli vychodoceskych aeroklubli v Hoficich:
., V prubéhu roku 1974 bylo zjisténo, zZe se na letistich razné neceli Spatnym prikladiim cizich
prislusnikii — trpi se nekdzen a neporadek napr. prislusnikium organizace SLOVAIR a byvalym
clenum AK, kteri byli v roce 1969 nebo 1973 po provérkdach z rad svazarmovcii vylouceni.
Objevuji se snahy o rehabilitaci téch, kdo z AK odesli a méné se hledi na vychovu mladé
generace.
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29.kvétna 1975

Neékdy je toto datum uvadéno jako ,,aspéSny konec
normalizace” pomért v CSSR.

Své funkce byl zménou zdkona ¢. 50/1975 Sb., ktery
novelizoval Ustavni zdkon o &eskoslovenské federaci z
roku 1968, ze zdravotnich diivodi odvolan tradujici
president Ludvik Svoboda.

Ve Vladislavském séle Prazského hradu, na spolecné
schiizi obou komor Federalniho shromazdéni, kterou vedl
predseda Alois Indra, byl Gustav Husék zvolen osmym
ceskoslovenskym prezidentem.

31.kvétna 1975

(Ze vzpominek Jana Juracky)

Nez jsem si poprvé sedl do Blanika, uplynulo jesté nekolik mésicii. Musely se také
odpracovat brigadnické hodiny - kdo je nemél, ten prosté nelétal. A téz se vyzadovala
disciplina. Kdo zacal néjak vybocovat, sel zametat hangdr nebo vykondvat jinou cinnost,
treba uklizet zachody.

Konecné prisel ten nezapomenutelny den. Bylo to 31.5.1975, miij prvni navijakovy start
v L-13 Blanik. Pochopitelné s instruktorem. Pravda, bylo to tolik emoci najednou, Ze se to ani
vypovedet nedd. Poprvé ve vzduchu, prosté nadhera!

\”’ N ;'.:’ & e S ST IR e W [
Zleva: zady Jindrich Soucek, Jan Luptovsky, Jan Juracka, zady Viadimir Hajek;

Novy Dvur, 31.kvétna 1975
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Instruktofi bezmotorového létani Karel Bedndf ml. '(v kabine’) a Jaroslav Mércl;
Novy Dvur, cerven 1975

cerven 1975

Koneén¢ zacala ta prava letecka sezona. Vykonni plachtafi i ,,pokracovaci se pokouseli o
pielety, motorafi piln€ plnili povinné lety. Jako cvi€ny stroj slouzil Z-126 OK-IGK, na kterém
si Jarda Poskocil odlétaval motorovou osnovu.

%4: tails, X
x (g Aty

Dvur, cerven 1975

Jaroslav Poskocil v kabiné Z-126 O-IK; ovy
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Vle¢nou Z-226A OK-MHC nahradila Z-226B OK-MQN, kterou Dagmar Sprojcarové
netnavné do nebeskych vysin ,,vozila“ nedoc¢kavé plachtaie. Druhou vle¢nou byla Z-226B
OK-KML, se kterou létal nejvice nacelnik letist¢ Eduard VrSovsky.
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1.¢ervence 1975

To, o ¢em se dosud v Ustrani jenom Suskalo, se stalo zhavou skute¢nosti. Vyrobni podnik
OV Svazarmu Pardubice AERO-SYNJET byl usnesenim UV Svazarmu integrovan do nové
vzniklého podniku UV Svazarmu MODELA jako zavod ¢&.16. Nikdo z odpovédnych
pracovnikll zamé&stnance o nicem neinformoval, natoZ aby se ptal na jejich nazor. Tolik
proklamovana délnicka tfida opét neméla do ¢eho mluvit!

Na tuto viceméné ocekéavanou skutecnost méla nepochybné vliv okolnost, ze AERO-
SYNIJET vykazoval celkem slusny zisk, ktery byl odvadén OV Svazarmu Pardubice. Ten
s nim nakladal podle svého uvazeni. A to se soudruhiim na UV Svazarmu v Praze moc
nezamlouvalo.

Pravda, AERO-SYNIJET nebyl jedinym prosperujicim podnikem, téch bylo napfti¢
svazarmovskymi odbornostmi vic, a protoZze i jejich zisk plynul do pfisluSnych okresnich
vybort a ,,prazaci“ z toho nic neméli, byl uméle vytvoien podnik MODELA se svym
generalnim feditelstvim a p¥isluiné ,,nafouknutou* administrativou. Vynosem UV Svazarmu
tak do MODELY ,,spadly* vSechny lukrativni vyroby a okresnim organizacim byly
ponechany jen ty, co se sotva drzely nad vodou.

Aby bylo zabranéno moznym protestim, vyhradam ¢i odlivu pracovni sily ze strany
zaméstnanci AERO-SYNJETU, doSlo k 1.7.1975 k mirnému navySeni platl (zejména u THP)
a byla ptedloZena vize rozvoje podniku vystavbou novych vyrobnich prostor na Novém
Dvofte a inovaci vyrobnich zatizeni. Inu, kdyz ptacka lapaji, p¢kn€ mu zpivaji!

A protoze se nenasel se jediny zaméstnanec, ktery by z diivodu integrace dal vypoved,
probéhla fuze v naprosté dokonalosti a ke spokojenosti prazské vrchnosti. Z vedouciho
hospodarského zatizeni se tak stal VrSovsky feditelem podniku a jeho postaveni se politicky 1
spolecCensky opét zdsadnim zpisobem upevnilo.

Diky nafizeni UV Svazarmu, Ze svazarmovské podniky musi vyrabét pro svazarmovské
¢innosti, byla opusténa lukrativni vyroba napéjecek pro vepie a vyroba skokove piesla na jiny
sortiment. JenZe na takovou vyrobu nebylo zafizeni AERO-SYNJETu (posléze MODELY,
z4v.16) dostatecné technologicky vybaveno, a tak se zhusta zacalo vyuZzivat tzv. ,,domdacich
délnika*. To otevielo cestu k nejriiznéjsim machinacim a podvodiim. Ale o tom bude fec
pozdéji.

cervenec 1975

V dobg od 29.6. do 12.7.1975 bylo Aeroklubu Rana svéfeno potadani PMRZ (plachtai'ské
mistrovstvi republiky zen) pod ndzvem ,,0 pohar Letectvi+kosmonautiky“. Pochopitelné, jak
bylo zvykem, nikdo nenazyval toto klani jinak, neZ ,,babinec*.

Damske soutézi, ke které se prihlasilo 14 zdvodnic, mezi nimi za podhotansky aeroklub 1
Nad’a Vrsovska (VT-116 OK-7411), neptéalo pocasi.

Letély se pouze tii discipliny, kdy v prvé VrSovskd obsadila 7.misto, ve druhé discipling
do cile nedoletéla, coz ji vyneslo az 12.misto pribézného potadi. V posledni, tfeti discipling
slusné zabodovala Sestym mistem a v kone¢ném potadi tak obsadila misto devaté.

Nedafilo se ani TomasSovi MiklaSovi, ktery se na vyptjené VT-116 OK-8412 tcastnil
Oblastnich ptebort v bezmotorovém létani v Hofticich (5.7.-18.7.1975). I tyto zavody
provazela neptizen pocasi a letély se také pouze ti discipliny. Z 18 startujicich skonc¢il Miklas
azna 11.misté.
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Na letisti v Novéem Dvore uz zacalo obligatni zakovské soustredeni; cervenec 1975

(Ze vzpominek Jana Juracky)

Nastal c¢as zakovského soustredeni, kdy se létalo o sto Sest. Nahoru, dolii, nahoru dolii. Ale
hlavné transport kluzaku zpét na start. Ten se provadel rucné tlacenim letadla po zemi.
Magické cislo pro pilotniho Zaka byla osmicka - osm startii za den, coz bylo povolené
maximum.

Vstavali jsme rdno ve ctyri hodiny, létat se zacalo hned pri rozbresku, v osm byla snidané,
pak se léetalo az do obéda. Kdyz bylo pekné pocasi, tak si vétroné vzali jiz hotovi piloti na
prelety anebo si jen tak zalétat. Az kdyz se nabaZzili, tak jsme mohli létat ddle, vétsinou az do
zapadu Slunce. Nékdy, a to dost casto, jsme museli pri zpétném transportu kluzaku i béhat,
abychom splnili maximum startu.

Vecer jsme byvali vétsinou tak utahani, Ze jsme ani nahodou neméli myslenky na nic jiného
nez na postel.

Vétsina zakti bezmotorového 1étani po svém ¢trnéctidennim intenzivnim vycviku plnila na
navijaku ulohu 1/4 (start, okruh, pfistani - ve dvojim), nékteti si odlétali i aerovlekové ulohy a
pomalu se pfipravovali na pilotni zkousky.

Samoziejmé, Ze byli i taci, kteti neméli dost viile ptekonavat fyzickou namahu a vycvik
v prubchu soustfedéni vzdali. Ale ti, ktefi ziistali, to byli ti, které 1étani opravdu chytlo za
srdce.

Zhruba od roku 1960 vyrUstaly generace, které Zivot v socialismu braly jako
normu. Narodily se do svéta, ve kterém je normalni, ze existuje jen jedna politicka
strana, kterou musite milovat a volit, do svéta, kde mladé rodiny dlouho bydli se
svymi rodici v kapacitné nedostacujicich prostorach. Kde je pritomnost zahranicni
armady na mnoha mistech po celé republice brana jako standard, kde fronty na
maso, pomerance, mandarinky i toaletni papir jsou normou. Do svéta, kde vam od
rana do vecera vymyva mozek rozhlasové a televizni vysilani a vselijaké ideologicky
velmi jednoznacné zamérené porady, a to nejen pro dospélé, ale zejména pro
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mladez. Ta ve Skolach musi oslovovat vyucujici soudruhu - soudruzko, druzit se
v Pionyru ¢i CSM (pozdéji SSM) a kdo se nedruzi, ten hned ma v kadrovych
materialech ¢ernou kariku.

Komunisté totiz pochopili, Ze k tomu, aby se udrzeli u moci, je nutné si
vychovavat nasledovniky drivéjSich generaci, ktefi maji z pohledu rezimu tu vyhodu,
Ze jsou jim socialistické idedly vnucovany odmalicka, takze ani nevi, Ze to mlize byt
i jinak.

Jak postupné vymiraly generace pamatuijici stav pred rokem 1938, vliv
komunistické strany rostl a rostl.

Zadratované hranice se Zapadnim Némeckem a Rakouskem zajistovaly, ze
informace o tom, ze na Zapadé se Zije jinak, se k nam budou dostavat jen omezené.
Normalni clovék do kapitalistické ciziny vycestovat nemohl a rekreace v zemich
lidovych demokracii sice byly malym zazrakem, ale nic nevypovidaly o svété za
»Zeleznou oponou".

Tohle socialni inzenyrstvi byl ten nejvétsi zlocin komunistd. Vyrostete v néjakém
svéte, ktery povazujete za normalni, a po mnoha letech zjistite, Ze normalni viibec
nebyl. Ze jste Zili jako zviratka na farme, o které bylo relativné dobre postarano,
pokud dobfe slouzila svym panim a byla jim k uZitku!

Nenapadné se tak rodil zaklad ,,nového" aeroklubu, nové skute¢né party, ktera
v nasleduijicich létech drzela pri sobé a vykonala na letisti neskutecny kus prace. Ale
zatim i pro né na letisti platilo, Ze nacelnik neni néjaky strejda z parku. Byl to prosté
soudruh nacelnik, ,mistr", ktery se musel poslouchat, a tecka!

Nasledujicich ¢trnact dni patiilo pilotiim pokracovaci osnovy, ale jejich soustfedéni se
Ucastnila i fada zaka a sportovct.

(Ze vzpominek Milana Zatecky)

,,Po soustredeni roku 1975 jsme se néekteri blizili k pilotnim zkouskam, a tak jsme
dolétavali povinneé ulohy a ucili se leteckou teorii. Mezitim jsme také létali lety v termice a na
svahu, se zkusSenéjsimi kolegy i prelety.

Na jeden takovy mé vzal instruktor Karel Bednar. Myslim, Ze to bylo z Podhoran do
Moravské Treboveé. Mél jsem si vyzkouSet let po trati, navigaci, vyhledavani stoupavych
proudii, dokluz, atd. Moc pékné, ale nad kopeckama pred Moravskou Trebovou jsme zacali
krachovat, mraky se zacaly rozpousteét, termika slabla. Bedy prevzal rizeni a pul hodiny tocil
nulu, coz znamenalo, Ze jsme nestoupali, ale ani neklesali. Zato se mi z toho neustalého
motani udélalo totalné soufl, potupné jsem pozvracel chudacka Blanicka od predniho okénka
az po ocas.

Také jsem ale ziskal i jednu duleZitou zkusenost: jak jsme tam tak tocili tu nulu a potom i
-1 m/s , vySka pomalu klesala na 350m, coz ukazoval vyskomer. Mné se ta vyska stale zdadla
jestée dostatecna na dalsi toceni, kdyz tu Bedy pomérné razantné nasadil na findle a do deseti
vterin jsme sedeli na zemi! A na vyskomeru bylo jeste 250m!! Az poté jsem si uvédomil, zZe
terén pod nami je o 250m vyse nez podhoranské letiste.(Nastaveni vysSkoméru na 'Emila’ bylo
tehdy beznou praxi.) Ufff, byt tam sam, tak tocim az do zemé.

Po pristani jsem hlidal letadlo a Bedy Sel do vesnice zavolat domit na letisté pro
transportadk a pri té prilezitosti se stavil v mistni hospodé 'na jedno’.

Kolem mé a letadla se zanedlouho sebéhly déti z okolnich vesnic a ja byl za hrdinu!
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cek k uspechu!;

Spravné ,,nacouzené baro* a dobre padnouci padak - kru
vlevo: Milan Zatecka, vpravo: Jindrich Soucek; Novy Dviir, cervenec 1975

zlea: Vdcav Zatec¢ka, Tomds Miklds, Josef Tichy ml.; Novy Dvuir, éervene 1975
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DalSich ¢trnact dni patfilo sportovciim a soustfedéni letilanskych pilotti. O¢ekdvané
oslnivé sportovni vykony se vSak nedostavily - po¢asi moc neptalo. Sem tam zaprselo, a kdyz
Slunicko zasvitilo, tak vétSinou nebylo od vojakii povoleni.

Jak se sedi v ,,motorové masine “ zkouseji Karel Bednar ml. a Milan Poskocil;
Novy Dvur, cervenec 1975

4

)

Pod k‘fz:dl‘em leﬂ%aniské L;I 3 OK—%183 0 Zleva.' Karél Bec-lhnc'ii-’ ml.l, Milaﬁ Z&vésky;.:}droglév
Mercl, Vaclav Zatecka; Novy Dvur, cervenec 1975
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Snimek: Ing. JoseJ dver

Snimek: Pavel Lanstiak

Dalsi z burcujicich ¢lankt Frantiska Kdéra:

‘Aerokluby Svazarmu maji vSechny
predpoklady k tomu, aby pravé v oblasti
politickovychovné, politickoorganizaéni,
propagaéni a branné vychovné byly vzor-
nymi organizacemi. Nebylo by ovSem
spravné nalhavat si, ze i v téch nejlepsich
kolektivech se po jistém ¢ase neobjevuji
sklony k ¢&istému odborniceni,a Ze v né-
kterych aeroklubech nejsou tyto tendence
jesté stéle velmi silné. A prave zde je vliv
OV Svazarmu zcela nezbytny, a mozno
fici, Ze nenahraditelny.

Politickovychovnd, -politickoorgani-
za¢éni a kaddrova prace je stéle stfedem
pozornosti vyssich aeroklubovych orga-
nu. Jejich politickovychovné komise hle-
daji a voli Tizné formy prace s cilem
prohloubit a rozsitit jeji u¢innost. Ale
jejich vliv ma jen omezenou plisobnost.
Ve vétsiné pripadil jim chybi bezpro-

.sttedni kontakt s aktualni politickou pra-

i v.misté, v okrese a s potfebami aeroklu-
bi. A protoze u¢innd politickd, vychovna
a kadrova prace se déla predevSim piimo
v mistech puisobnosti téchto zdkladnich
organizaénich ¢lankd, je.zde. .vliv OV
Svazarmu naprosto nezbytny.
Aerokluby Svazarmu se, mozno’ fici,
u¢inné vyporadaly s obdobim 1968-69.

VZTAH AEROKLUBU A OV SVAZARMU

FRANTISEK KDER

Stanovy Svazarmu uréuji jistou specifi-
ku v fizeni leteckého a paraSutistického
useku svazarmovské ¢innosti. Jde o spe-
cifiku, které je zcela objektivné vynuco-
véna osobni nedélitelnou pravpmoci
a odpovédnosti funkcionait odpovidaji-
cich za fizeni leteckého a parasutisticke-
ho vycviku a provozu, kterd vyplyva ze
zakonu 47/1965 Sb.

Pres tuto vyjimku, a dosavadni zkuse-
nosti z vétiny okrest to potvrzuji, vliv
OV Svazarmu na aerokluby Svazarmu
neni touto specifikou nikterak podstatné

omezovan. Naopak je nanejvys zadouci,
aby ve vymezenych oblastech, to je v ob-
lasti kddrové, politickovychovné, politic-
koorganizaéni, ale i kontrolné hospodar-
ské byl tento vliv co nejvétsi. Prospésnost
takového pristupu OV Svazarmu k aero-
klubim potvrzuje Fada nazornych pri-
klad® napt. z okrest J. Hradec, Mélnik,
Svitavy, Liberec, Prostéjov, aleiz vétSiny
ostatnich okrest jak v ¢eskych, tak i ve
slovenskych krajich, kde predevsim diky
tomuto vlivu patii aerokluby Svazarmu
mezi nejlepsi zdkladn{ organizace.

Je dobfe zndm pribéh a naroénost
provérek i sou¢asného ptijimani novych
¢lenti. Bylo by ovéem neodpovédné tvrdit,
ze jsme se s dusledky téchto let a lidmi,
ktefi byli nositeli tehdejSich tendenci,
vyporadali beze zbytku, Doba &ty let
byla jisté dostatecné dlouhd k tomu, aby
kazdy mohl prokazat, jak dalece jsou jeho
umysly upfimné. Je
tfeba se vratit khod-
noceni téch ¢lent,
ktefi byli ponecha-
vani v organizacich
s podminkou, k hod-
noceni téch lidi,
u.nichz nebylo pii
provérkach  zcela
jasné, kde v rozho-
dujicich chvilich
stali. A s témi,

AZARM

u nichz jsou oprav-

néné pochybnosti, je

nutné se' rozejit.

A pravé tady potiebuji nékteré aerokluby
nejen pomoc, ale doslova tlak okresnich
svazarmovskych orgéant, aby tuto oistu
dokong¢ily.

To vsechno na druhé strané vyzaduje
urychlené omlazovani aeroklubovych ko-
lektivii. A tady je druha sféra bezpro-
stiedniho vlivu OV Svazarmu. Jde jednak
o'dtislednou realizaci smérnice pro zara-
zovani novych élend aeroklubi do vycvi-
ku, ktera uklada PUV Svazarmu velky
tikol a odpovédnost, ale také o maximalni
pomoc pii urychlovani provéfovactho
procesu, ktery v nékterych piipadech
trva i mnoho mésict, a jehoz dusledkem
je znaény odpad mladych lid{, ktef{ méli
0 praci v-aeroklubech Svazarmu vazny
zajem.

V souvislosti s tim je nutno ¥ici, Ze
otazka zjednoduSeni systému.provérek
parasutistii v zédkladnim vycviku bude
predmétem jednéani s federalnim minis-
terstvem vnitra.

Pod vlivem riznych tendenci a okol-
nosti neni ve vnitfnim vychovném proce-
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su aeroklubu Svazarmu vzdy jesté vse
v poradku. Jde tedy o to, zaméfit pozor-
nost okresnich orgédni i na tyto oblasti —
nejen k otazce organizace politickovy-
chovné prace jako celku, ale i k fadé
dil¢éich otazek, které maji ve svém souhr-
nu rozhodujici vliv na formovani morélné
politického profilu mladého ¢Elovéka,
jako je dodrzovani spolecenské kazne,
autority funkcionaft, spolecenského vy-
stupovani, obleceni, vyzdoby kluboven
i celych objektld, tedy sféry, ktera je
spolecna vsem organizacim a jejiz re-
spektovani je u aeroklubt Svazarmu na-
léhavéjsi o to, Ze se jednd o utvary do
znacné miry vybérove.

Usnesenim V. sjezdu Svazarmu bylo
leteckému a parasutistickému useku ulo-
zeno pFipravit, zpracovat a PUV Svazar-
mu predlozit navrh koncepce dalsiho
rozvoje letecké a paraSutisticke ¢innosti
ve Svazarmu.
koncepce, jejiz prvni varianta byla PUV
Svazarmu projednana v dubnu tohoto
roku, jsou zavazné ukoly, které bude
Svazarm plnit v pristi pétiletce i v dalsim
obdobi pro CSLA na useku parasSutismu
a letectvi. Tyto ukoly vychdzeji z kon-
krétniho pozadavku MNO a s pripravou
jejich realizace bylo jiz zapocato v letos-
nim roce.

Zatimco na useku parasutismu se 1ko-
ly nebudou prili$ lisit od stavajicich uko-
14, to znamena, Ze budeme nadale pripra-
vovat parasutisty brance, zdlohy a zaky
vojenskych 8§kol, dochdzi na leteckém
useku k vyrazné zmeéneé.

K 31. prosinci 1974 byl ve Svazarmu
uzavien vycvik zdloznich pilota. Je vhod-
né zdlraznit, ze se tak nestalo proto, Ze by
Svazarm tento tkol plnil Spatné.

Naprotitomu budeme stat pied novym,
zévaznéjSim a predevSim naro¢néjsim

tkolem, to je ndborem, ptipravou, vycho-
vou a vycvikem zaku pro Vysokou vojen-
skou leteckou $kolu Slovenského narod-
niho povstani. Od roku 1978 by nemél do
této Skoly pfijit zadny uchazeé, ktery
neprojde naro¢nym vybérem a piipravou
ve Svazarmu. Totéz plati i o pilotech pro
civilni letecké provozovatele.

Ukol, tak jak je zadan, piedpoklada
$iroky nabor a vycvik v oblasti bezmoto-
rového létani s postupnym pirechodem ke
specializovanému vycviku motorovému.

Nabor bude nutné realizovat v co nej-
$irsim méfitku jiz na ZDS. Cilem je ziskat
mladez, ktera ma predpoklady absolvo-

vat tplné stredoskolské vzdélani, coz je
jeden ze zdkladnich pozadavku absolvo-
vani vojenského pilotniho vyeviku.

Zkusenosti nasi organizace, ale i zku-
Senosti CSLA ukazuji: aby mohl byt
vybran a pfipraven jeden kvalitni frek-
ventant VVLS, je tfeba zapojit do zaklad-
niho vycviku az 20 mladych lidi, a k tomu
je tfeba realizovat minimalné dvojnasob-
ny nabor.

Tyto ikoly nebudou aerokluby schop-
ny splnit bez ié¢inné pomoci viech okres-
nich a mistnich organd, a tedy ani bez
pomoci, soustavného vlivu a kontroly OV
Svazarmu.

Snimek: Jan Pikots

Snimek: Jaromir Podhradsky

L+K €.16/1975

2.srpna 1975

Nadézda VrSovska (na VT-116 OK-7411) se opét vydala reprezentovat aeroklub a to do
Moravské Tiebové, kde se letéla soutéz zen ,,0 pohar Hedvy* (2.8.-15.8.1975). Pocasi se
trochu stabilizovalo, coz davalo 19 ptihlaSenym zavodnicim z 15 aeroklubu nadé&ji dostate¢né
prokézat sviij um.

1.disciplina (6.8.1975) se letéla na trojihelnikové trati (108 km) Moravska Ttebova-
Zamberk-Poli¢ka-Moravska Tiebova. Vrsovska do cile nedoletéla, piistala na letisti v
Zamberku.
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2.disciplina (7.8.1975) byl dvoustovkovy trojihelnik Moravska Tiebova-Nové Mésto nad
Metuji-Hotice-Moravska Trebova. VrSovska opét pristdla na trati, tentokrat v Hoficich.

3.disciplina (8.8.1975) opét stovkovy trojuhelnik Moravska Tiebova-Skute¢-Policka-
Moravské Tiebova. VrSovska sedla na poli mezi 1. a 2. OB.

4.disciplina (10.8.1975) navratova stovka Moravska Ttebova-Vyskov-Moravska Trebova,
pro VrSovskou znamenala opét pfistani do pole.

5.disciplina (11.8.1975) trojuhelnik dvoustovka Moravska Tiebova-Medlanky-Krométiz-
Moravské Tiebova. Pro VrSovskou to tento den nebylo pole, ale pfistani v Medlankéch.

6.disciplina (13.8.1975) stovkovy trojithelnik Moravskéa Tiebova-Sumperk-Zamberk-
Moravska Ttfebova. Tentokrat Vr§ovské poskytlo azyl letisté v Sumperku.

7.disciplina (14.8.1975) trojuhelnik stovka Moravska Tiebova-Letovice-Poli¢ka-Moravska
Ttebova. Uspéch! Prvni doleténa disciplina. Sice na 17.mist&, ale v cili!

8.disciplina (15.8.1975) ndvratova stovka Moravské Tiebova-Medlanky-Moravska
Ttebova. Vriovska tuto disciplinu zvladla nad o¢ekavani dobie. Ctvrté misto v discipling a
bodovy zisk ji posunul na celkové 7.misto (celkove 4457 bodl).

Vitézem zavodi se stala Marie Kyzivatova z Jicina ziskem 6320 bodt.

Po skonceni vSech soustfedéni letiste a jeho zdzemi tentokrat obsadili nadSeni radioamatéti
z Pardubic a okoli. Pies den vétSinou spali, ale v noci ,,pipali* a uskute¢nili fadu spojeni i na
fonii. Nejvzdalengjsi spojeni se pry podatilo Lad’ovi Cerméakovi (pilotu Coudovi, kterému
radioamatérstvi bylo druhym koni¢kem), a to az do Australie! Australskému kolegovi idajné
predal recept na ¢eské Svestkové knedliky a Australan se pry revansoval receptem na fizky
z klokana.

(Ze vzpominek Jindry Soucka)

wBylo mi asi 11 let, kdyz se mi do rukou dostal roman Toma Pansena (Panka)
s ilustracemi MiloSe Novaika (Nakladatelstvi Gustav Volensky, Praha, vydano v r.1945) 'Bild
jachta v oblacich’ o plachtariné na Islandu. A od té doby jsem mél jasno - bude ze mé pilot!

Pomalu jsem koncil preloucskou ZDS, a kdy? se moje tiidni pi.Riegerova dovédéla, ze
mam zdjem o létani na Podhoranech, vehementné mé od tohoto zaméru zrazovala. V té dobé
Jjsem opravdu netusil proc, ale pozdeji jsem se dovedeél, ze jeji manzel Pavel Rieger, jako clen
podhoranského aeroklubu, v roce 1969 tragicky zahynul pri letecké nehode.

Nicméne, v roce 1972 pro mé pocalo obdobi, kdy jsem kazdy patek ¢i sobotu jezdil na kole
z Prelouce na letiste a 21.5.1972 jsem s instruktorem absolvoval svij prvni let na kluzaku
L-13. To byla nadhera!

A vitbec, cela ta atmosféra letiste, obédy ci vecere v hostinci u Francii (sekana, utopenec,
gothaj s cibuli), prespavali jsme nekdy i v hangaru v regalech zabaleni do starych vyrazenych
padakii, a kdyz se nelétalo, tak jsme makali na letecké i pozemni technice, zarizeni letiste. Na
to nejde zapomenout!

Jednou, bylo to v 1été brzy rano, nds probudil hrozny rachot. Od Caslavi se ve ‘psi vysce’
ritil pres letiste SU-7, opravdu tak nizko, zZe se utrhl vétrny pytel na hangadru. Byl to budicek
od vojenskych pilotii, ale byl-li to Zatecka, Drzik, Gadl anebo nékdo jiny ze znamych piloti,
nikdy jsme se nedovédeli. Ani jeden se k tomu nepriznal. Bodejt by jo, vsak to bylo o ‘papiry’!

To uz jsem nastoupil do ucebniho oboru OU Tesly Prelouc jako radiomechanik, kde
mistroval p.Herodes, vasnivy fanda letectvi. Ten, kdyz se mu doneslo, Ze absolvuji plachtarsky
vyevik, tak nékdy nechal odborné vyuky a misto ni licil své viastni prozitky z vycviku v létani,
ktery v minulosti absolvoval na preloucském letisti.
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Jindrich Soucek tesné pred nastupem do Vojenské skoly letectva v Presove;
Novy Dvur, srpen 1975

Pamatuji si, jak jednou prijeli na navstevu letisté moji rodice a s sebou privezli i mého
pradédu. Ten se hned po mé ptal, kde jsem, nacez nekdo ukazal rukou nahoru a vekl: "Tam je,
v Blaniku!’, a pradéd se rozbrecel.

Ja se nijak netajil se zamerem jit po vyuceni studovat vojenskou leteckou skolu, proto
vojenska sprava zatla sviij 'drapek’ a byl jsem v jeji evidenci. To mélo za nasledek, ze miij
prakticky letecky vycvik byl aeroklubu hrazen z prostiedkii vojenské spravy a tehdejsi
nacelnik letisté Vrsovsky byl v sedmém nebi z toho, Ze se zas bude moci chlubit, jakou to
odvadi vytecnou politickovychovnou prdci.

Uprimné receno, nemél jsem z toho clovéka nejlepsi pocit a sem tam jsem mu delal i
naschvaly za to, jak mé pred ostatnimi vychvaloval a vyndasel. Nosil jsem dlouhé viasy, a to az
po ramena. To se Vrsovskemu moc nehodilo do kramu, protoze, kdyz se na letisti obcas
ukazala néjaka ta vrchnost’, a on mé ukazoval jako brance - budouctho vojaka, mnozi
nevericné kroutili hlavou: takovy chuligan a chlouba armady? To mé pak nacelnik, ktery
ostatni kluky za dlouhé viasy patricné jebal’, soukromé domlouval i prosil - Jindro, dej se
ostrihat! Nezmékl jsem.

Prvni solo? Kazdy, kdo poprvé letel samostatné, ho hluboce vnimal. Jsou to emoce!
Odpovédnost, respekt i ta trocha strachu. A pak ten nadherny pocit hrdosti a pychy. Dokdzal

Jjsem sam ridit letadlo!

Kulturni vyziti na letisti - to byla svého casu kapitola sama pro sebe. Vecerni tanecni
zabavy nebo odpoledni caje - Turkovice - Podhorany - Bukovina. Kolikrat nam nacelnik
druhy den rano zakazal létani! V Bukoviné pani hospodska méla péknou dceru. To jsem pak
Fikal: "Mam holku ze ctvrté zatacky'. A pak jsem si ji dokonce i vzal!

Vroce 1975 jsem zapocal s motorovym vycvikem, ale v srpnu t.r. na mé z postovni

schranky vykoukl povolavaci rozkaz - nastup do Vojenské skoly letectva v Presove. A to byl
konec mého civilniho létani. *
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Po ukonceni studia VSL (mym spoluzikem byl J.Vachek - dnes
brigadni general a velitel letectva) jsem diky vycviku v aeroklubu
byl jako DDS nominovan k pokracovani studia na Vysoké vojenské
letecké skole v Kosicich. Bohuzel, z rodinnych ditvodii jsem tuto
prilezitost vzdal, cehoz dodnes lituji.

A jakad byla moje ndslednd kariéra? Nejdiiv 11.slp Zatec,
47.pzlp Pardubice, pak jako specialista REB (radioelektronicky
boj) 47.pzIp Hradec Kralové a nakonec jako radista An-30 FG
v tymu OPEN SKIES (1994-2021 foceni odzbrojovacich aktivit po
celé Evrope), 1998-1999 v Chorvatsku v ramci podpory ceského
kontingentu SFOR s L-410 na letisti ve Splitu (proto muj oficialni
Jindrich Soucek po statut valecného veterdna). Pak nasledovala dalsi nadherna léta u
prvnim roce studia armady a ukonceni mé aktivity v ACR v r.2021, ale to uZ je jiné

vr.1976 vypraveni.

Letecka ptiprava branci byla nejsledovangj$im atributem zakladniho vycviku
bezmotorového 1étani. Cinnost aeroklubti zdaleka nebyla hodnocena podle sportovnich
vysledk, ale podle toho, kolik vycvi¢enych brancii bylo ,,pfedhozeno* vojenské spraveé. Tém
pak byl povolen i1 zdkladni motorovy vycvik.

Jindra Soucek se tak v sedmdesatych létech stal prvnim brancem, ktery nastoupil studia na
vojenské Skole. Jeho podobenka s ptislusnou gloriolou dlouhé Iéta visela na ¢estném misté
ideologicky zaméfenych nasténnych novin na chodbé ubytovny aeroklubu.

31.srpna 1975

Ptrestoze koncily prazdniny a bylo po plachtaiskych soustfedénich, ¢innost na letisti
nikterak neochabovala. ,,Mladé parta* se i nadale dozadovala pravidelného 1étani, a tak soboty
a nedéle (n¢kdy 1 pracovni dny) byly ve znameni zdarného pokracovani vycviku.

W8 Ak P oy e *

v
4

zleva: Véclav Zatecka, Milan vor, Dagmar Sprocaro

izd; Novy Dviir, srpen 1975
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26.-27.z4ri 1975

Na programu 7. plendrniho zaseddni ﬁV Svazarmu, které probéhlo ve dnech 26.-27. zdii v Praze, byla zprdva o realizaci 24vérd
listopadového pléna UV KSC v podminkdch republikovych organizaci, a referdt.o stavu a masovém rozvoji zdjmové branné ¢innosti
Svazarmu. Na zdvér jedndni pFijalo plénum UV Svazarmu vyjzvu, kterou otiskujeme v plném znéni:

VYZVA

USTREDNIHO VYBORU SVAZU PRO SPOLUPRACI S ARMADOU

Tvofivé iniciativni prace nasich pracujicich, které jsme na
vsech tsecich svédky, predznamenava tvorbou dalsich novych
hodnot velkou udélost pfistiho roku, kterou bude XV. sjezd nasi
Komunistické strany Ceskoslovenska.

Miliény pracujicich bez rozdilu véku odpovidaji svym obéta-
vym, éinorodym usilim na vyzvu UV KSC, vlddy CSSR, URO
a UV SSM. Jsme svédky nebyvale vysoké angaZované ucasti
a obétavé préace pro dalsi rozvoj nasi socialistické vlasti, pfi niz
vyrtistaji novi organizatofi a prikopnici progresivnich metod,
socialistického zpisobu Zivota a prace pro spole¢nost.

Stranou tohoto hnut{ neztstavaji ani ¢lenové nasi dobrovolné
branné spoleéenské organizace. Tém také patti upfimné podé-
kovéni tstiedniho vyboru Svazarmu za jejich tvotivou a obéta-
vou pomoc pfi napliiovani nejen brannych tukolt vlastnich nasi
organizaci, ale i dal$ich naro¢nych cilii v rozvoji
nasi spole¢nosti. Vysoko oceniujeme, Ze svazarmovci
svou préci k podpoie vystavby a obrany socialismu
chépou jako sviij pfinos a vyznamny podil k dal§imu
rozvoji mirovych sil a mirové politiky celého socia-
listického spolecenstvi.

Rozhodujici oblasti, ke které orientuje vyzva UV
KSC, vlady CSSR, URO a UV 3SM pozornost viech
na$ich pracujicich, je splaéni tloli v narodnim
hospodatstvi. U védomi, Ze pravé zde se rozhoduje
o vytvafeni rozhodujicich pfedpokladii pro riist
zivotni urovné a spokojenosti naseho lidu a timipro
zvy$ovani branné sily naseho socialistického statu,
udélejme jako svazarmovei vse pro to, abychom v tomto tikolu
¢estné obstali. Vedle kvalitnitho plnéni ukolit zabezpecovéni
potfeb obrany na$i zemé plime diisledné, jako svazarmovei,
vsechny své tikoly na pracovistich, starfime se bojovniky za tvaréi
ptistup v konkretizaci ,,Provolani‘ v podminkach nasich pra-
covnich funkei i v naSich svazarmovskych organizacicii
a klubech.

Clenové svazarmovskych brigad socialistické prace, prohlu-
bujte své usili, které je vlastni ¢lentim nasi vlastenecké branné
organizace, o dalsi rist efektivnosti a vykonnosti v plnéni svych
zavazki.

Svazarmovsti motoristé, vyhlaste boj za sniZeni nehodovosti,
zvyseni kazné a disciplinovanosti viech svazarmovcii na komu-
nikacich. V autoskoldch udélejte vSe pro vdestranny rozvoj
schopnosti a pfipravenosti dalSich fidi¢h pro nds priimysl,
zemédélstvi i pro nase ozbrojené sily. Posilujte vjychovu k vysoké
kézni, moralce a odpovédnosti viech vami vycvicenych fidic¢h.

Svazarmov§ti letei, vysadkari a radisté, i od vés se ocekava, Ze
odpovite svymi zavazky k vysokéhospodarnosti, ke zkvalitnéni
péce o svéfenou techniku a jejimu efektivnimu vyuziti a k jesté
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$ir§imu pfinosu vasi prace pro spole¢nost. Vyhlaste boj proti
vSem leteckym nehodam a nekdznim.

Ocekdvame, Ze i branci a instruktofi braneckych stfedisek
pFivitaji XV. sjezd KSC rozvinutim svého hnuti za vysoké
vysledky v pfipravé na sluzbu v nasi armddé. Branci, starite se
vyteéniky své specialni odbornosti. Rozviiite hnuti za vyteéného
stielce, moralné i fyzicky zdatného sportovce, vzorného pracov-
nika svého oboru, a za vysoce ukaznény branecky kolektiv.

Mladi svazarmovci a élenové zakladnich organizaci, rozvijej-
te aktivitu k dalsi ucasti na zvelebovéni obci a mést,a na
spoleéenském Zivoté,pfi neochabujici pozornosti k plnéni tikolt
nasi organizace v branné vychové. Ukolem dne je déle zvysovat
pritazlivost obsahu préce vasich zakladnich organizaci.

Pracovnici vech hospodéiskych zafizeni Svazarmu, projed-
nejte vyzvu za nové pracovni uspéchy k XV. sjezdu KSC
a piihlaste se k ni svymi zdvazky na vytvoreni
dals$ich hodnot. Ptipojte se k hnuti za hrdy titul
podniku XV. sjezdu KSC.

Clenové a funkcionafi organu Svazarmu a rad
odbornosti vsech stupnd, otekavame od vés, ze
udéléte v3e pro to, aby se zintenzivnila vase masove
politickd préce, vase pomoc k tomu, aby nase
zakladni organizace a kluby s jesté vétsi aktivitou,
pripravenosti a uménim ptistupovaly k objasfiovani
politiky nasi Komunistické strany Ceskoslovenska.

Cilevédomou praci a svym zvySenym osobnim sty-
kem se zivotem naSeho hnuti v nejzdkladnéjsich
¢lancich v obeich, na zavodech i na $koldch vytva-
tejte podminky pro dalsi viestranny rozvoj politické a pracovni
aktivity, pro diisledné a uspésné splnéni vsech ptijatych zavaz-
kit. K tomu vyuzivejte véech bohatych zkusenosti z pribéhu 30.
vyro&i osvobozeni Ceskoslovenska Sovétskou armadou. Dbejte,
aby se s dosazenou iniciativou dobfe hospodatilo a aby se
vyvijela spravnym smérem. Popularizujte nejlepsi ¢leny a kolek-
tivy svazarmovskych organizaci, klubii a krouzk, a na jejich
vzorech a za jejich pomoci pinite ukol ulozeny nasi organizaci —
rozsifit jeji ptisobeni na $iroké masové zakladneé.

Takovato prace pro spole¢nost se stane nejuc¢inn€jsi cestou
k tomu, aby se déle posiloval socialisticky charakter nasi
organizace a.také trvale silila jeji spole¢enska vaznost v o¢ich
nasi vefejnosti.

Pod vedenim Komunistické strany Ceskoslovenska vykroéme
vsttic XV. sjezdu KSC a dal§imu rozvoji nasi socialistickeé vlasti.

Ustiedni vybor
Svazu pro spolupraci s armadou

Snimek: K. Masojidek

L+K €.16/1975

Ptestoze si svoje ,,stiibro* Milan Zavesky odletél uz pted rokem, teprve nyni mu bylo
nacelnikem blahosklonné€ povoleno preskoleni na VT-16 OK-2413. Asi to bylo tim, Ze tento
,,Orlik* nepattil do stavu podhotanského aeroklubu, ale UPLS Vrchlabi.
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V kabine Jiri Hdjek, asistuje Milan Zavesky,; Novy Dvur, zari 1975

Koncem zafi a jesté zacatkem fijna prob&hl pomérné intenzivni motorovy vycvik pod
taktovkou instruktorky motorového 1étani Dagmar Sprojcarové. Létalo se na Z-126 OK-IGK a
OK-JHF, Z-226B OK-MQN a OK-KML, Z-226T OK-LMF. Svych par povinnych
vycvikovych leti si plnili Vaclav Krahulec, Jaroslav Poskocil, Josef Svatoni, Véaclav Séra,
Bohuslav Vinopal a Eduard VrSovsky.

2.-10.Fijna 1975
Milan Zavesky absolvuje plachtatsky instruktorsky kurz v ULPS Vrchlabi.

V fijnu se uskutecnilo 7 letovych dnt. Intenzivn€ motorové létal Jarda Poskocil, aby mohl
slozit pilotni zkousku. Po delsi piestavce v 1étani ,,plachtafinu‘ pékné€ opét od zacatku zahdjil
Ota Hovorka.st.

Rijnového pocasi vyuzila také zbyvajici ¢ast zaka k odlétani aerovlekovych tloh, ostatni
plachtafi, kterym zapadni vitr ,,foukal na kopec®, si uzivali krds svahového 1étani.
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Ti, na které tentokrat nevybylo ,.éro*, sundali z ,,hambalki* virnik a z nedostatku jiné
¢innosti se jej za traktorem pokouseli naudit 1état. Dluzno podotknout, Ze bez uspéchu.

....- A‘ ‘

¢ X o W o s and
(L ’ : S pav A B RN o e 1 (o
zleva: ???, 2?2, Vaclav Horesovsky, Vaclav Zatecka, ???, Viadimir Klinsky;
Novy Dvuir. Fijen 1975

£ .&2. b iy
Milan Zatecka se pokousi naucit letat virnik; Novy Dvur, Fijen 1975
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9.listopadu 1975

Tento den se stal vyznamny pro lonské zaky Stanislava Kuzelu, Jana Luptovského,
Vlastimila Razi¢ku, Jittho Sandu, Josefa Tichého ml. a Milana Zate¢ku. Ti vichni slozili
praktickou pilotni zkousku a stali se z nich ,,pokrac¢ovaci.

¥

Zleva: inspektor Ludva Novak, Jiri Sanda, Josef Tichy ml., Stanislav KuZela, Jan Luptovsky,
Milan Zatecka, Vaclav Zatecka;

Zleva: Jiri Sanda, Josef Tichy ml., Stanislav I'{uéela, Jan Luptovsky, Milan Zatecka, Karel
Bednar, inspektor Ludva Novak, Viastimil Ruzicka,
Novy Dvur, 9.listopadu 1975
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16.listopadu 1975
Letiste navstivila mad’arska delegace z druZzebniho aeroklubu Csepel Budapest.
Vysledkem oboustranného jednani byla nasledujici dohoda

. Névrh dohody mezi aerokluby Csepel Budapest LR a aeroklubem
Svazarmu PodhoPany pro rok 1976,

Cboustrand dohoda o vzéjemnych stycich navazuje na dohodu mezi

obdma éerokluby pro rok 1976 a navazuje na dlouhodobé tradice

uzaviené v roce 1971 mezi obZma aerokluby,

Cilem této dohody je dal3i prohlubovéani vzdjemnych stykt na

Useku bezmotorového léténi, vyména zkuSenosti v duchi internacio=

nélni spoluprdce mezi socialistickymi stdty a vyména zkuSenosti

na liseku préce s mléde¥1 v obou aeroklubech,

Realisace podléhd oboustranému,schvdleni nad¥izenych sloZek

obou aeroklubl,

Oba aerokluby jsou poviny se vzdjem& pisem& nebo osobnd informovat

o viech podrobnostech a terminech, které jsou pro uskuteéndni

vzéjemnyech stykd nutné,

Vedeni obou aeroklubd na dnednim setkdni vzdjem® konstatovalo

Ye dosavadni styk a spoluprédce probihé dle stenoveného programus

Rok 1975 jest hodnocen z hlediska prohloubeni vzdjemnych

politickfch a odbornyeh stykd velmi dob¥e, zejména pokud se jednd

o pozndni hystorie obou socialostickyeh stdtd, Vyména dlastnikd

z Pad mléddeZe napomshé upevnovéni internaciondlnieh svazkd

a spoluprédce mezi obd&ma aerokluby .

Na dseku prace s mladeZi maj{ oba aerokluby stejné 'vychovné

posléni a pro budouci &innost je nutné vinovat tomuto idkolu

zvy&enou pozornost. ' '

Zastupei obou aeroklubd formuloveli zdsady daldi spolupréice

do nésledujieich bodis

1./ Oba serokluby dojednaji ve smyslu této dohody na pPisludnych
nérodnich aeroklubech MLR a #SR podrobnosti vzdjemnych stykd
pro rok 1976 a o vyslodeich jedndni se budou vzdjemd informovat.

2o/ Oba merokluby shodné konstatuji, Ze dosavadni forma vzdjemnd
vymény delegaci plachtaid je vhodnd i pro rok 1976, Vedeni
obou aeroklubl se postard o to, yby uZastniei vzéjemné

yjmény byl z Yed mlideZe,
3o/ Filoti ka%dé skupiny budou vedeni odbornym instruktorem, kteif

se v organisaci létsni a celé dsldf &innosti podifd{ Psdu

a smérnicim v piisludném aeroklubu, Viichni piloti mus{ byt
vybaveni platnym mezindrodnim pilotnim pritkazem a dald{fmi
potiebnymi doklady, Tyto doklady predlodi ocboustrand k 1,5,1976.
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4./ Leteckd Cinnost bude provéddéna v obou aeroklubech
pod vedenim odborného instruktora a vedoueiho skupiny
#lenové budou plnit svoje letové dkoly dle dané osnovy
aeroklubu kterého jest dotyinf rifastnik Clenem,
Aeroklub Podhoiany poZ&dé cestou KA (V Svezarmu o moZnost
ud¥leni vyjimky z piedpisu ve stati 1étdni cizich stédtnich
piisluinikd na vétronsich &5,

5¢/Vzdjemné styky budou bezplatné pro 1Wlastniky soustieddni
na zdkled? plné reciprocity. Zlenové obou aeroklubi si
budou hradit ze svych prostiedkd pouze nutné osobni vydaje.

6o/Hlavni cil oboustraného sousti'eddn{ zlstdvé prohlubovéni
internaciondlnich svazkd mezi aerokluby obou socislistickych
st4td. Dbét zejména na ifast mladych Clend aeroklubu
ktei{ ziskdvajl touto cestou Zivotni zkuSenosti,

Te/ Terminy & podty plachtail si obd ziCastnné strany ngvzdjem
232811 A0 1le561976. HMaximilni polet jest stanoven od 3 do 5
idastnikd o Otdzka tlumoleni jest vyfeSena,

te/Tato dohoda ve své podstatd zdiraziuje dfileiitost politické
prdce v obou socialistickych stdtech na 'iseku préce s mlddeZi,
Vyjadiuje perspektivu Cinnosti mladé generace v obou stitech
na dseku sportovniho leteectv{ v brannyeh orgaenisacich,
Dlouholetd spoluprdce mezi seroklubem Podhoisny e aeroklubem
Csepel Budaspest dokazuje,Ze problémy ve vychoveé mlddeZe jsou
stejné a jest na nds jak vzéuemny styk budeme i naddle
utufovat, V kaZdém piipadé jest pokralovini dlleZité,

V Podhofanech 16,11,1975 o -;;A({_
. 1

Za AX Csepel Budapest $ e 1 dJeno

M,Zr,(_.

MUller Sandor

; Vychodotesky *
Za AK Podhofany AprokLUB SVAZARMU ¥sF 5 0¥ 8 k § Bduard
PODHORANY
latisté Podhotany u Ronova n. Dﬁuhv .
r i

(’l;—\:p— o %ﬂl;, f Josef

Tlumoénik : Lajos T a ® a
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23.listopadu 1975
Timto dnem skoncil letovy provoz pro tento rok.

AR

\

| No;ﬁ Dviir, 2.lstopau 1975

Letadla byla uklizena do hangérti a zakonzervovana. Jen VT-16 OK-2414, ktery v tomto
roce nesm¢l 1état, skoncil na ,,trand’aku‘ a odvezen do Sopotnice na generalni opravu.

15.prosince 1975

Dorazil pokyn nacelnika VEKA. A v ném oznameni, ze GO na vétronich VT-16 jsou
zastaveny. Vypadalo to, Ze oblibenému ,,Orlikovi* zni labuti pisen.

Tenkrat (od r.1963) v ramci ACSSR fungoval tzv. ,.fond oprav kluzaka“, (byla to jakési
obdoba ,,interni solidarni pojistovny*), do kterého aerokluby kazdoro¢né ptispivaly, a ze
kterého byly piipadné opravy ¢aste¢né hrazeny. Do roku 1974 tak aeroklub odvedl na
prispévcich cca 160.000,- K¢s. Nicméné, béhem ¢asu v ramci celé republiky pozadavky a
naklady na opravy ptrevysily piijmy z ptispévkd, a tak se hledala cesta, jak opét nastolit
relativn€ rovnovazny stav. A ta cesta byla nalezena v tom, Ze se administrativné pocala rusit
»era“ podle véku, bez ohledu na jejich nélet. A jelikoz nase ,,Sestnactka“ byla datem vyroby a
uvedeni do provozu (23.7.1962) jedna z nejstarsich, jeji osud byl na vlasku.

(poz.aut.: Vetron VT-16 OK-2414 stal v ,,kozdach** osmnact mésicii, ale nastésti kruty ortel se
mu vyhnul, absolvoval ,,omlazovaci kiru“ a 10.7.1976 byl opét v provozu s resursem dalsich
500 hod. Ten pak byl prodluzovan a prodluzovan a bez problémii létal az do Fijna 1983, kdy
skoncil s celkovym ndletem 1683,30 hod. pri 1458 startech.)

A na zavér par statistickych dat plachtaiské ¢innosti za rok 1975:
e Dbylo zaznamenano 100 letovych dni
e uskutecnéno 2017 startl navijakem a 607 startd aerovlekem
e nalétano celkem 572 hodin a 12 minut
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