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1975

     Hned 2.1.1975 se v klubovně pardubické restaurace „Letka“ schází Rada aeroklubu, aby 
vše připravila pro nadcházející Výroční členskou schůzi, která měla být volební. Bylo totiž 
jisté, že Jaromír Jeník podá rezignaci na všechny svoje funkce v aeroklubu a i na funkci 
předsedy Rady VčKA. Bohužel, pravdou bylo, že kdyby sám na svoje funkce nerezignoval, 
byl by odvolán. Mirek totiž přestal zvládat svého démona alkoholu a pomalu, leč jistě, se z něj 
stával úplně jiný člověk, než ten, kterého jsme znali. I s létáním skončil!
      Mnozí členové aeroklubu však neblahý osud Jeníkův připisovali na vrub Vršovkému 
(pozn.aut.: viz předchozí povídání o létech 1972 a 1973). A právě ten chtěl v Radě VčKA 
zaujmout Jeníkův post!

10.ledna 1975
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12.ledna 1975
      Ten den se na zasněženém letišti v Novém Dvoře uskutečnil první provoz. K dispozici 
byla vlečná Z-226B OK-MQN, vlekal Držík a funkce instruktora bezmotorového létání se ujal 
sám náčelníkVršovský. Pro „prominenty“ se udělalo pár startů s kluzákem L-13 OK-3814.
  
18.ledna 1975
     Do konferenčního sálu pardubické „Letky“ se k Výroční členské schůzi dostavili téměř 
všichni létající členové aeroklubu. Jediný, kdo se z jednání VČS omluvil, byl nemocný 
předseda Rady AK Josef Krištof a Mirek Jeník. Jako hosté pozvání přijali předseda OV 
Svazarmu Pardubice Václav Málek i náčelník VčKA pplk. Jiří Penker. Řízení schůze se ujal 
Zdeněk Tužil a po nutných procedurálních úkonech se před členskou základnu postavil 
náčelník letiště Vršovský, aby seznámil přítomné se zprávou o činnosti organizace. Součástí 
jeho vystoupení, krom sebechvály, bylo i přečtení Jeníkova rezignačního dopisu a plénu byl 
předložen návrh, aby on (Vršovský) kandidoval na místo předsedy Rady VčKA.

     (pozn. aut.: proti kandidatuře Vršovského na post předsedy Rady VčKA se později 
postavila řada zástupců východočeských aeroklubů a v dubnu t.r. byl do této funkce zvolen 
Karel Kopáč z AK Vrchlabí,  který byl do této funkce uvolněn z České ústřední rady 
Aeroklubu Svazarmu usnesením  49-75 z 12.4.1975. Vršovský dostal „trafiku“ v podobě člena 
politicko-výchovné komise VčKA a byl kooptován do předsednictva OV Svazarmu Pardubice!)

     Následovala poměrně optimisticky laděná zpráva hospodáře a nic neříkající zpráva KRK. 
     Po přednesené zprávě v diskusi vystoupili oba hosté, ale krom obligátní zdravice z nich nic 
podnětného „nevypadlo“. 
     Jinak diskuse nijak nevybočila z obvyklých kolejí, jen Klínský vyslovil jistou obavu nad 
ekonomickým zabezpečením aeroklubu, který si po loňské ropné krizi a zdražení pohonných 
hmot „hrábl“ na dno kasy a vyjádřil pochybnosti nad reálností rozpočtu, který navrhl nový 
hospodář AK Keprt.
     Z ekonomických důvodů bylo rozhodnuto, že „Pohár Železných hor“ se letos neuskuteční. 
A jak čas později ukázal, bylo to na dlouhou dobu.
     Odsouhlasen byl dříve a na všech úrovních připravený návrh členů delegace do 
budapešťského aeroklubu „Csepel“ ve složení: Eduard Vršovský, Josef Krištof, Václav Málek 
- předseda OV Svazarmu Pardubice a František Ševčik - předseda OV NF Pardubice.
     Po té došlo k volbě nové Rady AK, kdy do jednotlivých funkcí byli jednohlasně (jak 
jinak?) zvoleni: 

- předseda: Josef Krištof (v nepřítomnosti)
- místopředseda a náčelník letiště: Eduard Vršovský
- předseda komise politicko-výchovné: Naděžda Vršovská
- předseda revizní a kontrolní komise: Jiří Liška; členové: Jaroslav Poskočil, Jiří Oliva
- hospodář: Milan Keprt
- pokladník a jednatel: Josef Svatoň
- technik: Luboš Peřina
- správce materiálu: Milan Záveský
- předseda komise propagační: Zdeněk Nohel
- předseda komise sportovní: Tomáš Mikláš
- předseda motorového odboru: Teofil Držík
- předseda plachtařského odboru: Ota Hovorka st.
- matrika: Karel Bednář ml.
- člen: Václav Horešovský
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     V lednu 1975 v časopise Letectví+kosmonautika č.1 vychází článek Čeňka Kepáka:
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(L+K č.1/1975)

     Ze záplavy slov a grafů jednoznačně vyplynulo, že československé bezmotorové létání 
jaksi ztratilo dech a ocitá se nejen sportovně, ale i ekonomicky a materiálně v rámci 
evropských států hodně v pozadí.

     Zmíněný článek přinesl v podhořanském aeroklubu mnoho diskusí, kdy krom problémů 
ekonomických a materiálních, byla s jistou dávkou opatrnosti vznášena kritika na vedení 
aeroklubu (konkrétně na náčelníka Vršovského), který výkonnému a závodnímu létání (vyjma 
své manželky Naděždy) moc nefandil. Jeho hláška: „Lítejte chlapci, lítejte, ale hlavně 
okruhy!“ se stala nesmrtelnou. 
     Dával si moc dobrý pozor na to, aby mu někdo svými sportovními úspěchy nepřerostl přes 
hlavu!

     Po tomto poněkud opatrně kriticky laděném článku časopis Letectví+kosmonautika hned 
ve svém 2. čísle znovu „rozvášnil“ plachtařskou obec Martin Brunecký zasvěcenou, i když 
době poplatnou úvahou o tom, kam by měly vést trendy konstrukce a výroby zejména 
výkonnostních kluzáků. 
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(L+K č.2/1975)

9.února 1975
     Na základě dohody s družebním budapešťským aeroklubem „Csepel“ z 23.11.1974 se do 
Maďarska letecky na plné náklady aeroklubu vydává delegace zvolená VČS. Oproti 
původnímu a VČS schválenému seznamu s delegací do Maďarska neodletěl předseda OV 
Svazarmu Pardubice Málek a byl nahrazen předsedou politicko-výchovné komise OV 
Svazarmu Chrudim Raimanem (!?) V řadách prostých aeroklubáků jméno Raiman hodně 
rezonovalo. Proč právě on? Nikdo ho nezná! Vždyť je z Chrudimi a aeroklub stále patří do 
organizační sféry OV Svazarmu Pardubice! Na vyřčené otázky se nikomu nedostalo 
odpovědi. Všichni si museli nějakou dobu na rozuzlení počkat. Ale nepředbíhejme sledu 
událostí.

23.února 1975
     Opět letový den na sněhu, tentokrát i navijákový provoz! 

Zleva:Karel Bednář ml., Jiří Hájek, Jaroslav Poskočil, Milan Švorc, Stanislav Kužela, 
Kateřina Vršovská, Václav Žatečka, Jindřich Souček, Milan Žatečka, Alena Tomanová, 

Josef Krištof, Naděžda Vršovská; Nový Dvůr, únor 1975
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Zleva: zády Milan Žatečka a Stanislav Kužela, Josef Krištof, Kateřina Vršovská, Karel 
Bednář ml., zády Josef Svatoň, Jiří Hájek, Václav Žatečka; Nový Dvůr, únor 1975

     Na uvedeném snímku jsou patrny změny při rekonstrukci „dřevěného“ hangáru, který byl 
ocelovou konstrukcí o cca 1,5 m prodloužen a dřevěná vrata nahrazena kovovými.
     V prvních dvou měsících tohoto roku byly letové dny výjimkou. O to víc se pracovalo na 
letištním zařízení, zejména na provozuschopnosti navijáku H-2 a pozemní techniky. Aeroklub 
v té době vlastnil vozidla: GAZ 69 CRA-20-50, Š 1201 (sanitní verze) CR-10-16 , nákladní 
automobil Robur CR-09-62 a traktor Z-25 CR-19-47. Zejména „gazík“ vyžadoval náročnější 
údržbu a tak měl „automobilový expert“ Josef Vojtíšek o práci postaráno.
     Velký kus práce odvedla i děvčata, která svůj „holčičí“ pokoj zkulturnila natolik, že se dal 
nazvat útulným příbytkem a o pánské návštěvy tak věru nebyla nouze.

Táňa Zachařová (vlevo), Alena Tomanová (vpravo); Nový Dvůr, únor 1975



11

24.února 1975
     Hospodářské zařízení OV Svazarmu Pardubice AERO-SYNJET se sídlem na 
podhořanském letišti vydalo 19-ti stránkový „Rozbor výsledků hospodaření za rok 1974“. 
Z něj pro stručnost jen pár nejdůležitějších údajů:

- příjmy:  2.713 tis. Kčs
- materiálové náklady, doprava, nájmy, energie služby, ostatní:  1.130 tis. Kčs
- mzdové náklady, odměny, FKSP, OON: 1.071 tis. Kčs
- čistý zisk před zdaněním: 512 tis. Kčs
- počet zaměstnanců v hlavním pracovním poměru 31 (z toho 15 žen)
- výrobní sortiment: mikrofonní stojany, ramínka gramofonových přenosek a 

gramofonové talíře, ovládací kolíky k Hi-Fi soupravám, zástavbové díly radiostanic, 
raketové motorky S-1, S-2, S-3 s příslušenstvím, balsové stavebnice letadel.

     Bylo konstatováno, že i ve stísněných podmínkách, jak výrobních, tak sociálních, je 
podnik pro OV Svazarmu poměrně rentabilní a práce v něm pro zaměstnance lukrativní 
(průměrná mzda v roce 1974 činila 2.351,- Kčs). 
     K „výsledovce“ připojil komentář předseda OV Svazarmu Pardubice: 
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     K tomu nutno dodat, že rentabilita podniku AERO-SYNJET byla z valné části zajištěna 
tím, že bylo zaměstnáno pouhých 7 technicko-hospodářských pracovníků a i tím, že až na 
drobné výjimky se neinvestovalo do nového strojního zařízení a výroba běžela na strojích, 
které Svazarm odebral aeroklubu. Dělnické posty byly ve většině případů obsazeny ženami 
z domácnosti bez kvalifikací.

Viktor Švabenský

     Druhou dominantou rentability byla osoba 
Viktora Švabenského v pozici technologa. Co 
ten dokázal vymyslet inovací při zpracování 
materiálů a výrobních postupů! 
     Nicméně, některé dílčí práce na výrobcích 
nebylo se stávajícím strojním zařízením možno 
ve výrobním závodu na letišti zabezpečit, a tak 
se často využívalo tzv. „domácích dělníků“. 
V roce 1973 Vršovský dokonce zřídil v Břehách 
u Přelouče jakousi „vedlejší provozovnu“ pro 
výrobu příslušenství k raketovým motorkům. Že 
skladba zaměstnanců této „provozovny“ 
sestávala pouze z příbuzných Vršovského, 
nebylo v obecné známosti!
     Ano, tehdy byly možné nejrůznější praktiky. 
A ty byly, pokud možno, přísně utajované 
a dlouho unikaly pozornosti. 
     I tak se však několikrát stalo, že nadřízené 
orgány obdržely jistá anonymní sdělení. Jejich 
šetření však zřejmě žádné „levárny“ neodhalilo 
(viz výše uvedené vyjádření předsedy OV 
Svazarmu Pardubice). 

     Někteří Vršovského oponenti tvrdili, že aby zakryl pravou podstatu věci, anonymy na sebe 
psal sám. A to proto, aby odpoutal pozornost od jistých nekalých praktik, protože anonymy 
výhradně směřovaly k věcem, které byly průhledné a v pořádku. Jejich šetření Vršovskému 
pak vyslovovala absolutorium a jeho politická hvězda tak dál stoupala a zářila.

 
Příprava na letový den; Nový Dvůr, jaro 1975
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březen 1975
     V leteckém časopise Letectví+kosmonautika vychází následující článek, který, a nejen 
v odborných kruzích, vzbudil diskuse až vášnivé. 
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(L+K č.3/1975)
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1.března 1975
     V platnost vstupuje „Směrnice pro létání upravující provádění a řízení leteckého provozu a 
parašutistické činnosti v aeroklubech Svazarmu“, tzv P-1.
     To měla být pro každého svazarmovského pilota „bible“. Představa svazarmovských 
funkcionářů však byla ta, že P-1 budou do praxe uvádět především náčelníci letišť a 
instruktoři. A tak v rámci úsporných opatření tiskový náklad činil jen několik málo stovek 
kusů. I stalo se, že na podhořanském letišti byla P-1 v jednom výtisku jako svatý grál 
uzamčena do trezoru v náčelníkově kanceláři. Jen občas byla zapůjčována instruktorům, kteří 
vedení výcviku brali poněkud vážněji nebo těm, kteří stáli před pilotní zkouškou a mnohdy 
byli značně překvapeni, že něco takového vůbec existuje. Dosud bylo totiž praxí, že veškeré 
teoretické znalosti byly žáky či piloty čerpány z verbálního podání náčelníka Vršovského,  
které bylo často presentováno velmi osobitým způsobem.

Ošetření kluzáků před zahájením provozu; zleva: Mervart Antonín, ???, Mercl 
Jaroslav, ???, ???, Bednář Karel st., ???, Mikláš Tomáš, na traktoru: ???; Nový Dvůr, jaro 

1975

zleva: Miloš Eiselt, Zdeněk Lukeš, Karel Bednář ml., Jiří Hájek, Jaroslav Mercl; 
Nový Dvůr, březen 1975
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     (Pozn. autora: Již několikrát jsem místo citací, které by mohly být v kontextu zavádějící, 
použil reprodukci materiálů z tehdy jediného odborného tisku zabývajícího se mimo jiné i 
amatérským létáním. Proto je několik následujících stránek věnováno kopiím článků, které 
časopis Letectví+kosmonautika zveřejnil k obecné diskusi, a které svým způsobem 
současnému čtenáři přiblíží problémy doby, ve které byly napsány.) 
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L+K č.10/1975
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L+K č.11/1975

30.března 1975
     Konečně první regulérní letový den s navijákovým provozem!
  

V kabině Vlastislav Štrych, vpravo Jiří Hájek; Nový Dvůr, 30.března 1975
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Do vozíku „uklizeni“ Radek a Marcel, synové Vladimíra Hájka (vpravo); Nový Dvůr, 
30.března 1975

duben 1975
     V Pardubicích končil kroužek základní letecké přípravy. Ten běžel už od podzimu roku 
1974 a účast na něm byla hojná. Účastnilo se jej cca 15 nových adeptů bezmotorového létání 
a k praktické části výcviku jim již zbýval jen malý a přitom velký krok. Prověrky! To bylo 
síto, kterým každý neprošel, a tak se stalo, že nová krev aeroklubu se prezentovala pouze 
těmito jmény: Balek Miloslav, Dobra Štefan, Eiselt Miloš, Haubner Miroslav, Juračka Jan, 
Lisner Tomáš, Pýcha Jan, Rys Josef, Šulcová Jindřiška. K nim ještě přibyl na tzv. „výjimku 
z věku“ Procházka Jiří (roč.1939, vedoucí hotelu Beránek v Heřmanově Městci - známý 
náčelníka Vršovského). 
     Ke konci dubna 1975 tak členská základna podhořanského aeroklubu odboru 
bezmotorového létání čítala: 18 žáků, 20 pokračováků a 17 sportovců, z nichž 9 mělo 
instruktorské oprávnění. Motorářů-vlekařů bylo 6 + 2 piloti ve výcviku. 

(Ze vzpomínek Miroslava Haubnera)
     „Do Východočeského aeroklubu Podhořany jsem ´připlul´ po jarních prázdninách v roce 
1975, během kterých jsem byl s rodiči na Slovensku. Při projíždění Žilinou se otec zmínil, že 
slyšel, že snad na Vysoké škole dopravní občas otevírají pilotní specializaci. Zastavil u školy a 
šel se tam zeptat jak to je. Vrátil se, že prý ano, zájem je ale veliký a prý pomůže, když bych 
aspoň létal bezmotorově někde v aeroklubu. 
     Tak jo. Matně si vzpomínám, že přípravný kurz pro bezmotorové létáni VAP probíhal na 
OV Svazarmu v Pardubicích, u podjezdu. Poprvé šel otec se mnou a zrovna se tam potkal s 
náčelníkem Vršovským. Velmi dobře si pamatuji, jak Eda tátovi krmil ucho a líčil mu moji 
skvělou budoucnost po případném absolvování VVLŠ v Košicích! 
      Můj otec, který sám šel do armády v roce 1953 ve svých necelých 15 letech, věděl o 
´skvělém´ životě v ČSLA svoje a jako rozený diplomat mu odpověděl, ze mě raději zabije, než 
aby mě dal do armády. A tak jsem měl od začátku jasno! 
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      Na letiště v Podhořanech - Novém Dvoře jsem začal dojíždět na kole. Z Pardubic nejsou 
Podhořany úplně za rohem a dubnová sobotni rána nebyla moc teplá. Vždycky jsem spěchal, 
jednak abych nezmrznul a pohybem se zahřál, a pak abych byl na letišti co nejdřív a byl v 
pořadí na létání na lepším místě. První místa tradičně obsazovali kluci z Čáslavi, kteří 
přijížděli už v pátek odpoledne a večer v hostinci u Franců testovali český vařený chléb. 
     Samozřejmě, že naše letecká činnost začala natíráním letištních stříšek a zametáním 
hangárů. Od prvního dne jsem měl barvu až za ušima a od druhého dne skvěly pocit, že jsem 
si v hangáru už mohl sáhnout na Blaníka! 
     Na první let - svezení po okruhu vzletem z navijáku - si už moc nepamatuji. Jen ten pocit, 
že se mi to líbí, a že to chci také umět, však ve mně zahnízdil!“

 (Ze vzpomínek Jana Juračky - zde i dále volně citováno se souhlasem autora z knihy „Paměti 
starého práškaře“, kterou v roce 2015 vydalo nakladatelství „Svět křídel“) 
     „Bylo mi patnáct a prožíval jsem klukovský sen být pilotem! Ale jak na to? Jednou za 
mnou přišel kamarád Pepa Tichý a povídá: ´Vim, že jsi blázen do letadel. Hele, náš aeroklub 
přijímá nové členy, nechceš jít s námi plachtařit? Tady máš přihlášku, vyplň ji a dej podepsat 
rodičům!´
     No, to byla rána! Já a v letadle? Takhle jednoduše? Jen vyplním papír a budu lítat? Ale co 
rodiče? Budou s tím souhlasit?
     Sice ve mně byla malá dušička, nicméně jsem sebral v sobě všechnu odvahu a přihlášku do 
aeroklubu k podpisu jim předložil. Táta mě překvapil. Podepsal se slovy, že je rád, že chci 
dělat něco smysluplného než se jen flákat za barákem. Maminka se sice pokřižovala, slzu 
uronila, ale též podepsala.
     Tak jsem přihlášku do pohořanského aeroklubu podal. Tehdá se dělal nábor na podzim a 
letuchtivých se nás sešlo asi patnáct. Když začalo teoretické školení, hned na úvod před nás 
předstoupil tehdejší náčelník letiště Vršovský, řečený Mistr, a měl k nám proslov. Pak, když  
se každého z nás ptal, proč jsme si vybrali zrovna létání, vypadlo ze mě, že bych někdy 

v budoucnu rád létal s dopravními letouny. Dodnes 
vidím jeho shovívavý úsměv - další blbeček, kterej si 
myslí, že na něho čekají!
     Během školení jsme museli absolvovat lékařské 
prohlídky a státní orgány si prověřovaly naši 
bezúhonnost. Dodnes nevím, kterých sousedů a koho 
dalšího se StB ptala na to, co jsem za číslo a zda 
nechci emigrovat. Jednou mi maminka vyprávěla, že 
u dveří zazvonili dva pánové v baloňácích a jestli s ní 
mohou mluvit. ´A o čem?´, ptala se maminka. ´No, 
váš syn chce létat, tak jsme se přišli informovat, jestli 
u něj nepozorujete nějaké protistátní sklony nebo 
touhu uprchnout na Západ.´ To maminku rozesmálo. 
´Nic takového! A vy si vážně myslíte, že i kdyby ano, 
že bych vám to tady říkala? Proboha, vždyť je to můj 
syn! Heleďte, jestli chcete kafe, já vám ho klidně 
udělám, na to čas mám. Ale na blbé otázky čas 
nemám!´ Prý byli rozumní, uznali, že je to blbost se 
takhle ptát, ale že dělají jen svou práci. 

     To vše se odehrálo na podzim loňského roku. Ale právě teď přišel den, kdy jsem poprvé jel 
na letiště. Maminka mi nakoupila konzery a polévky v pytlíku a já vyrazil celý rozechvělý 
z domova na celý víkend. Vyvalený patnáctiletý kluk s pusou dokořán, protože jsem poprvé 
v životě viděl opravdový aeroplán a směl si na něj dokonce i sáhnout, i když to byl ´jen´ 
kluzák.
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     Večer mi byla přidělena postel na společném pokoji v dřevěném baráku a šlo se k Francům 
do hospody. Pan Franc roznášel pivo a sekanou. Ale to byla sekaná!!! Nevím, čím to bylo, ale 
byla tak strašně dobrá, že potom jednou jsem si ji koupil domů a ono nic moc. Prostě, ta se 
musela jíst jedině u Franců! 
 

Manželé Francovi; Nový Dvůr, jaro 1975

     Abych si nepřipadal mezi ostatními blbě, nesměle jsem si objednal k sekané jedno malé 
pivo. Pan Franc se na mě zkoumavě podíval a bohorovně pravil: ´Malý netočím. Víš co, 
počkáme si, až ti bude osmnáct a budeš mít chuť na velký!‘, a postavil přede mne kofolu. A 
bylo vymalováno, s panem Francem se nediskutovalo! 
     Na učebně se hrál ´pinec´. Panečku, to byly matche! Jeden den, takhle po osmé večer, když 
byl turnaj v nejlepším, objevil se na učebně sympatický chlápek v bundě. Chvíli nás sledoval a 
pak povídá: ´Koukám, že vám to kluci docela jde!´. Tak my natěšení jeho zájmem jsme se do 
hry pustili s ještě větší vervou. A chlápek povídá: ´Vy jste všichni piloti, jo?´ My pilotní žáci, 
ač jsme v letadle ještě ani jednou neseděli, pyšně sborově odpovídáme, že jo. Asi je to nějakej 
pisálek od novin, že? On:´A letadla hlídáte?´ Domníval jsem se, že myslí, že bychom měli 
chodit kolem hangárů jako na stráži. Popravně odpovídám, že ne. On zase: ´To vám nikdo 
neřekl, že máte držet hlídky?´ A zmizel. 
     Druhý den ráno se přiřítil náčelník s řevem: ´Kterej blbec tady řekl Čejpovi, že se tady 
nehlídaj letadla?´ No, lezlo to ze mě jak z chlupaté deky, že jsem to byl já, že jsem ten dotaz 
asi špatně pochopil. ´Jste tady první den a už takovej průser´, lamentoval náčelník.
     Na vysvětlenou - pplk. Čejpa byl toho času vysoce postavený a řádně prokádrovaný člen 
vedení Svazarmu. Po něm se pojmenovalo tzv. ´Čejpovo pásmo´. To byl prostor okolo 
západních hranic, zejména s Rakouskem a Německou spolkovou republikou, někde deset, 
jinde i šedesát kilometrů široký pruh, do kterého nesmělo sportovní letadlo vletět, jinak mělo 
hned za ocasem stíhače a dolů s tebou! Když se tehdy člověk díval na leteckou mapu, 
vypadala Česká republika z hlediska sportovního pilota jak po Mnichovské dohodě.“
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25.dubna 1975
     Z pokynů náčelníka VčKA 3/1975:
„Kontrolou AČSR byly dne 19.4.1975 zjištěny u AK Podhořany hrubé nedostatky  v tom 
smyslu, že kontrolní orgán  ve večerních hodinách  po setmění (19,30-20,00 hod.) přijel 
služebním vozidlem až před hangár otevřenou branou. Našel otevřené skladiště AK, odebral 
klíče a dále zjistil, že v prostorách AK jsou nezapsané osoby. Členové AK nebyli poučeni o 
nutnosti střežit a ochraňovat svěřený společný majetek a dostupné nebyly ani směrnice pro 
tuto činnost.“

25.-26.dubna 1975

L+K č.12/1975

     Jediným hmatatelným důsledkem závěrů 5. pléna ÚV Svazarmu byla výměna členských 
průkazů a s ní další vlna kádrových prověrek.
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zleva: Miloslav Balek, Jan Luptovský, Stanislav Kužela, Jiří Hájek, Karel Bednář, Milan 
Eiselt, Zdeněk Lukeš, ???; Nový Dvůr, duben 1975

Aeroklubu byl na čas přidělen jako vlečný letoun Z-226A OK-MHC, v kabině Teofil Držík; 
Nový Dvůr, květen 1975

16.května 1975
     Ze zápisu shromáždění náčelníků východočeských aeroklubů v Hořicích:
„ V průběhu roku 1974 bylo zjištěno, že se na letištích rázně nečelí špatným příkladům cizích 
příslušníků – trpí se nekázeň a nepořádek např. příslušníkům organizace SLOVAIR a bývalým 
členům AK, kteří byli v roce 1969 nebo 1973 po prověrkách z řad svazarmovců vyloučeni. 
Objevují se snahy o rehabilitaci těch, kdo z AK odešli a méně se hledí na výchovu mladé 
generace.“
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29.května 1975
     Někdy je toto datum uváděno jako „úspěšný konec 
normalizace“ poměrů v ČSSR.
     Své funkce byl změnou zákona č. 50/1975 Sb., který 
novelizoval Ústavní zákon o československé federaci z 
roku 1968, ze zdravotních důvodů odvolán úřadující 
president Ludvík Svoboda.
     Ve Vladislavském sále Pražského hradu, na společné 
schůzi obou komor Federálního shromáždění, kterou vedl 
předseda Alois Indra, byl Gustáv Husák zvolen osmým 
československým prezidentem.

31.května 1975
(Ze vzpomínek Jana Juračky)
     Než jsem si poprvé sedl do Blaníka, uplynulo ještě několik měsíců. Musely se také 
odpracovat brigádnické hodiny - kdo je neměl, ten prostě nelétal. A též se vyžadovala 
disciplína. Kdo začal nějak vybočovat, šel zametat hangár nebo vykonávat jinou činnost, 
třeba uklízet záchody. 
     Konečně přišel ten nezapomenutelný den. Bylo to 31.5.1975, můj první navijákový start 
v L-13 Blaník. Pochopitelně s instruktorem. Pravda, bylo to tolik emocí najednou, že se to ani 
vypovědět nedá. Poprvé ve vzduchu, prostě nádhera!“

Zleva: zády Jindřich Souček, Jan Luptovský, Jan Juračka, zády Vladimír Hájek;
Nový Dvůr, 31.května 1975

https://cs.wikipedia.org/wiki/Seznam_prezident%C5%AF_%C4%8Ceskoslovenska
https://cs.wikipedia.org/wiki/Seznam_prezident%C5%AF_%C4%8Ceskoslovenska
https://cs.wikipedia.org/wiki/Gust%C3%A1v_Hus%C3%A1k
https://cs.wikipedia.org/wiki/Alois_Indra
https://cs.wikipedia.org/wiki/Feder%C3%A1ln%C3%AD_shrom%C3%A1%C5%BEd%C4%9Bn%C3%AD
https://cs.wikipedia.org/wiki/Pra%C5%BEsk%C3%BD_hrad
https://cs.wikipedia.org/wiki/Vladislavsk%C3%BD_s%C3%A1l
https://cs.wikipedia.org/wiki/1968
https://cs.wikipedia.org/wiki/%C3%9Astavn%C3%AD_z%C3%A1kon_o_%C4%8Deskoslovensk%C3%A9_federaci
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Instruktoři bezmotorového létání Karel Bednář ml. (v kabině) a Jaroslav Mercl;
Nový Dvůr, červen 1975

červen 1975
     Konečně začala ta pravá letecká sezóna. Výkonní plachtaři i „pokračováci“ se pokoušeli o 
přelety, motoráři pilně plnili povinné lety. Jako cvičný stroj sloužil Z-126 OK-IGK, na kterém 
si Jarda Poskočil odlétával motorovou osnovu. 

Jaroslav Poskočil v kabině Z-126 OK-IGK; Nový Dvůr, červen 1975
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     Vlečnou Z-226A OK-MHC nahradila Z-226B OK-MQN, kterou Dagmar Šprojcarová 
neúnavně do nebeských výšin „vozila“ nedočkavé plachtaře. Druhou vlečnou byla Z-226B 
OK-KML, se kterou létal nejvíce náčelník letiště Eduard Vršovský.

Na snímku Dagmar Šprojcarová u Z-226B OK-MQN; Nový Dvůr, červen 1975

Z-226B OK-KML a Eduard Vršovský; Nový Dvůr, červen 1975
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1.července 1975
     To, o čem se dosud v ústraní jenom šuškalo, se stalo žhavou skutečností. Výrobní podnik 
OV Svazarmu Pardubice AERO-SYNJET byl usnesením ÚV Svazarmu integrován do nově 
vzniklého podniku ÚV Svazarmu MODELA jako závod č.16. Nikdo z odpovědných 
pracovníků zaměstnance o ničem neinformoval, natož aby se ptal na jejich názor. Tolik 
proklamovaná dělnická třída opět neměla do čeho mluvit!
     Na tuto víceméně očekávanou skutečnost měla nepochybně vliv okolnost, že AERO-
SYNJET vykazoval celkem slušný zisk, který byl odváděn OV Svazarmu Pardubice. Ten 
s ním nakládal podle svého uvážení. A to se soudruhům na ÚV Svazarmu v Praze moc 
nezamlouvalo. 
     Pravda, AERO-SYNJET nebyl jediným prosperujícím podnikem, těch bylo napříč 
svazarmovskými odbornostmi víc, a protože i jejich zisk plynul do příslušných okresních 
výborů a „pražáci“ z toho nic neměli, byl uměle vytvořen podnik MODELA se svým 
generálním ředitelstvím a příslušně „nafouknutou“ administrativou. Výnosem ÚV Svazarmu 
tak do MODELY „spadly“ všechny lukrativní výroby a okresním organizacím byly 
ponechány jen ty, co se sotva držely nad vodou. 
     Aby bylo zabráněno možným protestům, výhradám či odlivu pracovní síly ze strany 
zaměstnanců AERO-SYNJETU, došlo k 1.7.1975 k mírnému navýšení platů (zejména u THP) 
a byla předložena vize rozvoje podniku výstavbou nových výrobních prostor na Novém 
Dvoře a inovací výrobních zařízení. Inu, když ptáčka lapají, pěkně mu zpívají!
     A protože se nenašel se jediný zaměstnanec, který by z důvodů integrace dal výpověď, 
proběhla fúze v naprosté dokonalosti a ke spokojenosti pražské vrchnosti. Z vedoucího 
hospodářského zařízení se tak stal Vršovský ředitelem podniku a jeho postavení se politicky i 
společensky opět zásadním způsobem upevnilo. 
     Díky nařízení ÚV Svazarmu, že svazarmovské podniky musí vyrábět pro svazarmovské 
činnosti, byla opuštěna lukrativní výroba napáječek pro vepře a výroba skokově přešla na jiný 
sortiment. Jenže na takovou výrobu nebylo zařízení AERO-SYNJETu (posléze MODELY, 
záv.16) dostatečně technologicky vybaveno, a tak se zhusta začalo využívat tzv. „domácích 
dělníků“. To otevřelo cestu k nejrůznějším machinacím a podvodům. Ale o tom bude řeč 
později. 
  
červenec 1975 
     V době od 29.6. do 12.7.1975 bylo Aeroklubu Raná svěřeno pořádání PMRŽ (plachtařské 
mistrovství republiky žen) pod názvem „O pohár Letectví+kosmonautiky“. Pochopitelně, jak 
bylo zvykem, nikdo nenazýval toto klání jinak, než „babinec“.
     Dámské soutěži, ke které se přihlásilo 14 závodnic, mezi nimi za podhořanský aeroklub i 
Naďa Vršovská (VT-116 OK-7411), nepřálo počasí. 
     Letěly se pouze tři disciplíny, kdy v prvé Vršovská obsadila 7.místo, ve druhé disciplíně 
do cíle nedoletěla, což jí vyneslo až 12.místo průběžného pořadí. V poslední, třetí disciplíně 
slušně zabodovala šestým místem a v konečném pořadí tak obsadila místo deváté.

     Nedařilo se ani Tomášovi Miklášovi, který se na vypůjčené VT-116 OK-8412 účastnil 
Oblastních přeborů v bezmotorovém létání v Hořicích (5.7.-18.7.1975). I tyto závody 
provázela nepřízeň počasí a letěly se také pouze tři disciplíny. Z 18 startujících skončil Mikláš 
až na 11.místě. 
  



31

Na letišti v Novém Dvoře už začalo obligátní žákovské soustředění; červenec 1975

(Ze vzpomínek Jana Juračky) 
     Nastal čas žákovského soustředění, kdy se létalo o sto šest. Nahoru, dolů, nahoru dolů. Ale 
hlavně transport kluzáku zpět na start. Ten se prováděl ručně tlačením letadla po zemi. 
Magické číslo pro pilotního žáka byla osmička - osm startů za den, což bylo povolené 
maximum. 
     Vstávali jsme ráno ve čtyři hodiny, létat se začalo hned při rozbřesku, v osm byla snídaně, 
pak se létalo až do oběda. Když bylo pěkné počasí, tak si větroně vzali již hotoví piloti na 
přelety anebo si jen tak zalétat. Až když se nabažili, tak jsme mohli létat dále, většinou až do 
západu Slunce. Někdy, a to dost často, jsme museli při zpětném transportu kluzáku i běhat, 
abychom splnili maximum startů.
     Večer jsme bývali většinou tak utahaní, že jsme ani náhodou neměli myšlenky na nic jiného 
než na postel.

     Většina žáků bezmotorového létání po svém čtrnáctidenním intenzivním výcviku plnila na 
navijáku úlohu 1/4 (start, okruh, přistání - ve dvojím), někteří si odlétali i aerovlekové úlohy a 
pomalu se připravovali na pilotní zkoušky.
     Samozřejmě, že byli i tací, kteří neměli dost vůle překonávat fyzickou námahu a výcvik 
v průběhu soustředění vzdali. Ale ti, kteří zůstali, to byli ti, které létání opravdu chytlo za 
srdce.

     Zhruba od roku 1960 vyrůstaly generace, které život v socialismu braly jako 
normu. Narodily se do světa, ve kterém je normální, že existuje jen jedna politická 
strana, kterou musíte milovat a volit, do světa, kde mladé rodiny dlouho bydlí se 
svými rodiči v kapacitně nedostačujících prostorách. Kde je přítomnost zahraniční 
armády na mnoha místech po celé republice brána jako standard, kde fronty na 
maso, pomeranče, mandarinky či toaletní papír jsou normou. Do světa, kde vám od 
rána do večera vymývá mozek rozhlasové a televizní vysílání a všelijaké ideologicky 
velmi jednoznačně zaměřené pořady, a to nejen pro dospělé, ale zejména pro 
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mládež. Ta ve školách musí oslovovat vyučující soudruhu - soudružko, družit se 
v Pionýru či ČSM (později SSM) a kdo se nedruží, ten hned má v kádrových 
materiálech černou kaňku. 
     Komunisté totiž pochopili, že k tomu, aby se udrželi u moci, je nutné si 
vychovávat následovníky dřívějších generací, kteří mají z pohledu režimu tu výhodu, 
že jsou jim socialistické ideály vnucovány odmalička, takže ani neví, že to může být 
i jinak. 
     Jak postupně vymíraly generace pamatující stav před rokem 1938, vliv 
komunistické strany rostl a rostl. 
     Zadrátované hranice se Západním Německem a Rakouskem zajišťovaly, že 
informace o tom, že na Západě se žije jinak, se k nám budou dostávat jen omezeně. 
Normální člověk do kapitalistické ciziny vycestovat nemohl a rekreace v zemích 
lidových demokracií sice byly malým zázrakem, ale nic nevypovídaly o světě za 
„železnou oponou“.
     Tohle sociální inženýrství byl ten největší zločin komunistů. Vyrostete v nějakém 
světě, který považujete za normální, a po mnoha letech zjistíte, že normální vůbec 
nebyl. Že jste žili jako zvířátka na farmě, o které bylo relativně dobře postaráno, 
pokud dobře sloužila svým pánům a byla jim k užitku!
 
     Nenápadně se tak rodil základ „nového“ aeroklubu, nové skutečné party, která 
v následujících létech držela při sobě a vykonala na letišti neskutečný kus práce. Ale 
zatím i pro ně na letišti platilo, že náčelník není nějaký strejda z parku. Byl to prostě 
soudruh náčelník, „mistr“, který se musel poslouchat, a tečka!

  
     Následujících čtrnáct dní patřilo pilotům pokračovací osnovy, ale jejich soustředění se 
účastnila i řada žáků a sportovců.

(Ze vzpomínek Milana Žatečky)
     „Po soustředění roku 1975 jsme se někteří blížili k pilotním zkouškám, a tak jsme 
dolétávali povinné úlohy a učili se leteckou teorii. Mezitím jsme také létali lety v termice a na 
svahu, se zkušenějšími kolegy i přelety.
     Na jeden takový mě vzal instruktor Karel Bednář. Myslím, že to bylo z Podhořan do 
Moravské Třebové. Měl jsem si vyzkoušet let po trati, navigaci, vyhledávání stoupavých 
proudů, dokluz, atd. Moc pěkné, ale nad kopečkama před Moravskou Třebovou jsme začali 
krachovat, mraky se začaly rozpouštět, termika slábla. Bedy převzal řízení a půl hodiny točil 
nulu, což znamenalo, že jsme nestoupali, ale ani neklesali.  Zato se mi z toho neustálého 
motání udělalo totálně šoufl, potupně jsem pozvracel chudáčka Blaníčka od předního okénka 
až po ocas. 
     Také jsem ale získal i jednu důležitou zkušenost: jak jsme tam tak točili tu nulu a potom i 
-1 m/s , výška pomalu klesala na 350m, což ukazoval výškoměr. Mně se ta výška stále zdála 
ještě dostatečná na další točení, když tu Bedy poměrně razantně nasadil na finále a do deseti 
vteřin jsme seděli na zemi! A na výškoměru bylo ještě 250m!! Až poté jsem si uvědomil, že 
terén pod námi je o 250m výše než podhořanské letiště.(Nastavení výškoměru na ´Emila´ bylo 
tehdy běžnou praxí.) Ufff, být tam sám, tak točím až do země.
     Po přistání jsem hlídal letadlo a Bedy šel do vesnice zavolat domů na letiště pro 
transporťák a při té příležitosti se stavil v místní hospodě ´na jedno´.
     Kolem mě a letadla se zanedlouho seběhly děti z okolních vesnic a já byl za hrdinu!
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Správně „načouzené báro“ a dobře padnoucí padák - krůček k úspěchu!; 
vlevo: Milan Žatečka, vpravo: Jindřich Souček; Nový Dvůr, červenec 1975

zleva: Václav Žatečka, Tomáš Mikláš, Josef Tichý ml.; Nový Dvůr, červenec 1975
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     Dalších čtrnáct dní patřilo sportovcům a soustředění letňanských pilotů. Očekávané 
oslnivé sportovní výkony se však nedostavily - počasí moc nepřálo. Sem tam zapršelo, a když 
Sluníčko zasvítilo, tak většinou nebylo od vojáků povolení.

Jak se sedí v „motorové mašině“ zkoušejí Karel Bednář ml. a Milan Poskočil; 
Nový Dvůr, červenec 1975

Pod křídlem letňanské L-13 OK-4830 zleva: Karel Bednář ml., Milan Záveský, Jaroslav 
Mercl, Václav Žatečka; Nový Dvůr, červenec 1975
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  Další z burcujících článků Františka Kdéra:
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L+K č.16/1975

2.srpna 1975
     Naděžda Vršovská (na VT-116 OK-7411) se opět vydala reprezentovat aeroklub a to do 
Moravské Třebové, kde se letěla soutěž žen „O pohár Hedvy“ (2.8.-15.8.1975). Počasí se 
trochu stabilizovalo, což dávalo 19 přihlášeným závodnicím z 15 aeroklubu naději dostatečně 
prokázat svůj um.
     1.disciplína (6.8.1975) se letěla na trojúhelníkové trati (108 km) Moravská Třebová-
Žamberk-Polička-Moravská Třebová. Vršovská do cíle nedoletěla, přistála na letišti v 
Žamberku.
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     2.disciplína (7.8.1975) byl dvoustovkový trojúhelník Moravská Třebová-Nové Město nad 
Metují-Hořice-Moravská Třebová. Vršovská opět přistála na trati, tentokrát v Hořicích.
     3.disciplína (8.8.1975) opět stovkový trojúhelník Moravská Třebová-Skuteč-Polička-
Moravská Třebová. Vršovská sedla na poli mezi 1. a 2. OB.
     4.disciplína (10.8.1975) návratová stovka Moravská Třebová-Vyškov-Moravská Třebová, 
pro Vršovskou znamenala opět přistání do pole.
     5.disciplína (11.8.1975) trojúhelník dvoustovka Moravská Třebová-Medlánky-Kroměříž-
Moravská Třebová. Pro Vršovskou to tento den nebylo pole, ale přistání v Medlánkách.
     6.disciplína (13.8.1975) stovkový trojúhelník Moravská Třebová-Šumperk-Žamberk-
Moravská Třebová. Tentokrát Vršovské poskytlo azyl letiště v Šumperku.
     7.disciplína (14.8.1975) trojúhelník stovka Moravská Třebová-Letovice-Polička-Moravská 
Třebová. Úspěch! První doletěná disciplína. Sice na 17.místě, ale v cíli!
     8.disciplína (15.8.1975) návratová stovka Moravská Třebová-Medlánky-Moravská 
Třebová. Vršovská tuto disciplínu zvládla nad očekávání dobře. Čtvrté místo v disciplíně a 
bodový zisk ji posunul na celkové 7.místo (celkově 4457 bodů). 
     Vítězem závodů se stala Marie Kyzivátová z Jičína ziskem 6320 bodů.

     Po skončení všech soustředění letiště a jeho zázemí tentokrát obsadili nadšení radioamatéři 
z Pardubic a okolí. Přes den většinou spali, ale v noci „pípali“ a uskutečnili řadu spojení i na 
fónii. Nejvzdálenější spojení se prý podařilo Láďovi Čermákovi (pilotu Čoudovi, kterému 
radioamatérství bylo druhým koníčkem), a to až do Australie! Australskému kolegovi údajně 
předal recept na české švestkové knedlíky a Australan se prý revanšoval receptem na řízky 
z klokana. 

(Ze vzpomínek Jindry Součka)
     „Bylo mi asi 11 let, když se mi do rukou dostal román Toma Pansena (Pánka) 
s ilustracemi Miloše Nováka (Nakladatelství Gustav Volenský, Praha, vydáno v r.1945) ´Bílá 
jachta v oblacích´ o plachtařině na Islandu. A od té doby jsem měl jasno - bude ze mě pilot! 
      Pomalu jsem končil přeloučskou ZDŠ, a když se moje třídní pí.Riegerová dověděla, že 
mám zájem o létání na Podhořanech, vehementně mě od tohoto záměru zrazovala. V té době 
jsem opravdu netušil proč, ale později jsem se dověděl, že její manžel Pavel Rieger, jako člen 
podhořanského aeroklubu, v roce 1969 tragicky zahynul při letecké nehodě.
     Nicméně, v roce 1972 pro mě počalo období, kdy jsem každý pátek či sobotu jezdil na kole 
z Přelouče na letiště a 21.5.1972 jsem s instruktorem absolvoval svůj první let na kluzáku 
L-13. To byla nádhera! 
     A vůbec, celá ta atmosféra letiště, obědy či večeře v hostinci u Franců (sekaná, utopenec, 
gothaj s cibulí), přespávali jsme někdy i v hangáru v regálech zabaleni do starých vyřazených 
padáků, a když se nelétalo, tak jsme makali na letecké i pozemní technice, zařízení letiště. Na 
to nejde zapomenout!
     Jednou, bylo to v létě brzy ráno, nás probudil hrozný rachot. Od Čáslavi se ve ´psí výšce´ 
řítil přes letiště  SU-7, opravdu tak nízko, že se utrhl větrný pytel na hangáru. Byl to budíček 
od vojenských pilotů, ale byl-li to Žatečka, Držík, Gaál anebo někdo jiný ze známých pilotů, 
nikdy jsme se nedověděli. Ani jeden se k tomu nepřiznal. Bodejť by jo, však to bylo o ´papíry´! 
     To už jsem nastoupil do učebního oboru OÚ Tesly Přelouč jako radiomechanik, kde 
mistroval p.Herodes, vášnivý fanda letectví. Ten, když se mu doneslo, že absolvuji plachtařský 
výcvik, tak někdy nechal odborné výuky a místo ní líčil své vlastní prožitky z výcviku v létání, 
který v minulosti absolvoval na přeloučském letišti.
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Jindřich Souček těsně před nástupem do Vojenské školy letectva v Prešově;

Nový Dvůr, srpen 1975

     Pamatuji si, jak jednou přijeli na návštěvu letiště moji rodiče a s sebou přivezli i mého 
pradědu. Ten se hned po mě ptal, kde jsem, načež někdo ukázal rukou nahoru a řekl: ´Tam je, 
v Blaníku!´, a praděd se rozbrečel. 
     Já se nijak netajil se záměrem jít po vyučení studovat vojenskou leteckou školu, proto 
vojenská správa zatla svůj ´drápek´ a byl jsem v její evidenci. To mělo za následek, že můj 
praktický letecký výcvik byl aeroklubu hrazen z prostředků vojenské správy a tehdejší 
náčelník letiště Vršovský byl v sedmém nebi z toho, že se zas bude moci chlubit, jakou to 
odvádí výtečnou politickovýchovnou práci. 
     Upřímně řečeno, neměl jsem z toho člověka nejlepší pocit a sem tam jsem mu dělal i 
naschvály za to, jak mě před ostatními vychvaloval a vynášel. Nosil jsem dlouhé vlasy, a to až 
po ramena. To se Vršovskému moc nehodilo do krámu, protože, když se na letišti občas 
ukázala nějaká ta ´vrchnost´, a on mě ukazoval jako brance - budoucího vojáka, mnozí 
nevěřícně kroutili hlavou: takový chuligán a chlouba armády? To mě pak náčelník, který 
ostatní kluky za dlouhé vlasy patřičně ´jebal´, soukromě domlouval i prosil - Jindro, dej se 
ostříhat! Nezměkl jsem.
     První sólo? Každý, kdo poprvé letěl samostatně, ho hluboce vnímal. Jsou to emoce! 
Odpovědnost, respekt i ta trocha strachu. A pak ten nádherný pocit hrdosti a pýchy. Dokázal 
jsem sám řídit letadlo!
     Kulturní vyžití na letišti - to byla svého času kapitola sama pro sebe. Večerní taneční 
zábavy nebo odpolední čaje - Turkovice - Podhořany - Bukovina. Kolikrát nám náčelník 
druhý den ráno zakázal létání! V Bukovině paní hospodská měla pěknou dceru. To jsem pak 
říkal: ´Mám holku ze čtvrté zatáčky´. A pak jsem si ji dokonce i vzal!
     V roce 1975 jsem započal s motorovým výcvikem, ale v srpnu t.r. na mě z poštovní 
schránky vykoukl povolávací rozkaz - nástup do Vojenské školy letectva v Prešově. A to byl 
konec mého civilního létání.“
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Jindřich Souček po 
prvním roce studia 

v r.1976

     Po ukončení studia VŠL (mým spolužákem byl J.Vachek - dnes 
brigádní generál a velitel letectva) jsem díky výcviku v aeroklubu 
byl jako DDŠ nominován k pokračování studia na Vysoké vojenské 
letecké škole v Košicích. Bohužel, z rodinných důvodů jsem tuto 
příležitost vzdal, čehož dodnes lituji.
     A jaká byla moje následná kariéra? Nejdřív 11.slp Žatec, 
47.pzlp Pardubice, pak jako specialista REB (radioelektronický 
boj) 47.pzlp Hradec Králové a nakonec jako radista An-30 FG 
v týmu OPEN SKIES (1994-2021 focení odzbrojovacích aktivit po 
celé Evropě), 1998-1999 v Chorvatsku v rámci podpory českého 
kontingentu SFOR s L-410 na letišti ve Splitu (proto můj oficiální 
statut válečného veterána). Pak následovala další nádherná léta u 
armády a ukončení mé aktivity v AČR v r.2021, ale to už je jiné 
vyprávění. 

     Letecká příprava branců byla nejsledovanějším atributem základního výcviku 
bezmotorového létání. Činnost aeroklubů zdaleka nebyla hodnocena podle sportovních 
výsledků, ale podle toho, kolik vycvičených branců bylo „předhozeno“ vojenské správě. Těm 
pak byl povolen i základní motorový výcvik.
     Jindra Souček se tak v sedmdesátých létech stal prvním brancem, který nastoupil studia na 
vojenské škole. Jeho podobenka s příslušnou gloriolou dlouhá léta visela na čestném místě 
ideologicky zaměřených nástěnných novin na chodbě ubytovny aeroklubu. 

31.srpna 1975
     Přestože končily prázdniny a bylo po plachtařských soustředěních, činnost na letišti 
nikterak neochabovala. „Mladá parta“ se i nadále dožadovala pravidelného létání, a tak soboty 
a neděle (někdy i pracovní dny) byly ve znamení zdárného pokračování výcviku.

zleva: Václav Žatečka, Milan Švorc, Dagmar Šprojcarová; Nový Dvůr, srpen 1975
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26.-27.září 1975

L+K č.16/1975

     Přestože si svoje „stříbro“ Milan Záveský odletěl už před rokem, teprve nyní mu bylo 
náčelníkem blahosklonně povoleno přeškolení na VT-16 OK-2413. Asi to bylo tím, že tento 
„Orlík“ nepatřil do stavu podhořanského aeroklubu, ale ÚPLŠ Vrchlabí. 
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V kabině Jiří Hájek, asistuje Milan Záveský; Nový Dvůr, září 1975

     Koncem září a ještě začátkem října proběhl poměrně intenzivní motorový výcvik pod 
taktovkou instruktorky motorového létání Dagmar Šprojcarové. Létalo se na Z-126 OK-IGK a 
OK-JHF, Z-226B OK-MQN a OK-KML, Z-226T OK-LMF. Svých pár povinných 
výcvikových letů si plnili Václav Krahulec, Jaroslav Poskočil, Josef Svatoň, Václav Šára, 
Bohuslav Vinopal a Eduard Vršovský. 

2.-10.října 1975
     Milan Záveský absolvuje plachtařský instruktorský kurz v ÚLPŠ Vrchlabí.

     V říjnu se uskutečnilo 7 letových dnů. Intenzivně motorově létal Jarda Poskočil, aby mohl 
složit pilotní zkoušku. Po delší přestávce v létání „plachtařinu“ pěkně opět od začátku zahájil 
Ota Hovorka.st.
     Říjnového počasí využila také zbývající část žáků k odlétání aerovlekových úloh, ostatní 
plachtaři, kterým západní vítr „foukal na kopec“, si užívali krás svahového létání. 
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     Ti, na které tentokrát nevybylo „éro“, sundali z „hambalků“ vírník a z nedostatku jiné 
činnosti se jej za traktorem pokoušeli naučit létat. Dlužno podotknout, že bez úspěchu. 

zleva: ???, ???, Václav Horešovský, Václav Žatečka, ???, Vladimír Klínský;
Nový Dvůr. říjen 1975

Milan Žatečka se pokouší naučit létat vírník; Nový Dvůr, říjen 1975
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9.listopadu 1975
     Tento den se stal významný pro loňské žáky Stanislava Kuželu, Jana Luptovského, 
Vlastimila Růžičku, Jiřího Šandu, Josefa Tichého ml. a Milana Žatečku. Ti všichni složili 
praktickou pilotní zkoušku a stali se z nich „pokračováci“.

Zleva: inspektor Ludva Novák, Jiří Šanda, Josef Tichý ml., Stanislav Kužela, Jan Luptovský, 
Milan Žatečka, Václav Žatečka; 

Zleva: Jiří Šanda, Josef Tichý ml., Stanislav Kužela, Jan Luptovský, Milan Žatečka, Karel 
Bednář, inspektor Ludva Novák, Vlastimil Růžička;

Nový Dvůr, 9.listopadu 1975
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16.listopadu 1975
     Letiště navštívila maďarská delegace z družebního aeroklubu Csepel Budapešť. 
Výsledkem oboustranného jednání byla následující dohoda:
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23.listopadu 1975
     Tímto dnem skončil letový provoz pro tento rok.

 
Nový Dvůr, 23.listopadu 1975

     Letadla byla uklizena do hangárů a zakonzervována. Jen VT-16 OK-2414, který v tomto 
roce nesměl létat, skončil na „tranďáku“ a odvezen do Sopotnice na generální opravu. 

15.prosince 1975
     Dorazil pokyn náčelníka VčKA. A v něm oznámení, že GO na větroních VT-16 jsou 
zastaveny. Vypadalo to, že oblíbenému „Orlíkovi“ zní labutí píseň. 
     Tenkrát (od r.1963) v rámci AČSSR fungoval tzv. „fond oprav kluzáků“, (byla to jakási 
obdoba „interní solidární pojišťovny“), do kterého aerokluby každoročně přispívaly, a ze 
kterého byly případné opravy částečně hrazeny. Do roku 1974 tak aeroklub odvedl na 
příspěvcích cca 160.000,- Kčs. Nicméně, během času v rámci celé republiky požadavky a 
náklady na opravy převýšily příjmy z příspěvků, a tak se hledala cesta, jak opět nastolit 
relativně rovnovážný stav. A ta cesta byla nalezena v tom, že se administrativně počala rušit 
„éra“ podle věku, bez ohledu na jejich nálet. A jelikož naše „šestnáctka“ byla datem výroby a 
uvedení do provozu (23.7.1962) jedna z nejstarších, její osud byl na vlásku.
(poz.aut.: Větroň VT-16 OK-2414 stál v „kozách“ osmnáct měsíců, ale naštěstí krutý ortel se 
mu vyhnul, absolvoval „omlazovací kůru“ a 10.7.1976 byl opět v provozu s resursem dalších 
500 hod. Ten pak byl prodlužován a prodlužován a bez problémů létal až do října 1983, kdy 
skončil s celkovým náletem 1683,30 hod. při 1458 startech.)
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31.prosince 1975
     Příchod Nového roku očekávala na letišti opět řada pilotů a pilotek i jejich přátel.

Zadní řada zleva: ???, Jindřiška Šulcová, Marcela Hájková, Vladimír Hájek, Marie 
Hrdinová, Jaroslav Poskočil; uprostřed zleva: ???, Jaroslav Toman; dole zleva: Jiří Hájek, 

Alena Tomanová, Milan Poskočil, Táňa Šírová; Nový Dvůr, 31.12.1975

Zleva: Marie Hrdinová, Milan Poskočil, Alena Tomanová, Jindřiška Šulcová, Karel Bednář; 
Nový Dvůr, 31.12.1975
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A na závěr pár statistických dat plachtařské činnosti za rok 1975:
 bylo zaznamenáno 100 letových dní
 uskutečněno 2017 startů navijákem a 607 startů aerovlekem
 nalétáno celkem 572 hodin a 12 minut


