1950

1.ledna 1950

Tento rok zacal navzdory vS§em chmurnym vyhlidkam optimisticky. V Pardubicich na
letisti se sesla parta plachtaii a za pomoci pilota Antonina Vlaséka a prelouc¢ského K-65A
,,Cap“ OK-DFJ zde odlétala n&kolik aerovleki.

Zacina fungovat nova organizacni struktura. V plisobnosti politického rozdé€leni republiky
na jednotlivé kraje se ustavuji Krajské aerokluby (KA). Je predstavena vize, ze KA bude
garantem politickym, organizaénim a metodickym, ktery bude dozorovat letovy provoz
podfizenych letist, koordinovat ¢innost jednotlivych aeroklubii v kraji a zejména uplatiiovat
jejich pozadavky u krajské lidospravy.

Pod spravu KA Pardubice se tak dostaly vSechny aerokluby a spolky zabyvajici se
sportovnim letectvim a leteckym modelafstvim nachéazejici se na uzemi tehdejsich okrest
Pardubice, Pteloug, Holice v C., Caslav, Chrudim, Vysoké Myto, Usti n.O., Lanskroun,
Chotébot, Hlinsko v C., Policka a Litomysl.

KA Pardubice nasel sidlo v Pardubicich ve Smilové ulici a do jeho ¢ela je ustaven byvaly
&len vyboru VAP Augustin Stefanek (v roce 1948 rovnéz ¢len Akéniho vyboru VAP),
motorovy pilot a instruktor.

Administrativa nové ustanoven¢ho
organu se vsak i pres nejruznéjsi proklamace
rozbihala velmi tézko a pomalu, tudiz se da
konstatovat, Ze v roce 1950 mél nové
vytvofeny KA Pardubice na leteckou ¢innost
ve smyslu metodiky a fizeni jen velmi maly
vliv.

Ten se projevil teprve koncem roku
s ptidélem nové letecké techniky, kdy misto
toho, aby byla letecka technika pfidélovana
primo do konkrétnich aeroklubi, zacaly byt
krajské aerokluby v privodni technické
dokumentaci a v leteckém rejstiiku
zapisovany jako ,,drzitel* a leteckd technika
byla uvadéna jako majetek Ministerstva
narodni obrany.

Krajské aerokluby tak ziskaly dispoziéni
moc nad pfidélovanou technikou a
rozhodovaly o sloZeni a pocetnim stavu
letecké techniky v mistnich aeroklubech.
Zakladni motorovy vycvik v aeroklubech
byl zakazan a zacal se provadét pouze
prostiednictvim KA.

Augustin Stefinek

Paradoxem doby bylo, Ze VAP mél jeste stale sidlo na izemi mésta Pardubice, ale letisté
na Novém Dvofe (stejné jako svahové letiSt¢ Podhotfany-Bumbalka) pattilo pod spravni i
politicky okres Caslav. A to fada vedoucich funkcionaft VAP nebrala v potaz!

Stejné jako ve VAP, tak i v Pfelouci se nové organizacni pojeti neobeslo bez zmatkd, a to
zejména tim, ze dosavadni ,,tahoun leteckych Cinnosti nacelnik Ladislav Kfemenak byl
dosazen na misto nacelnika Krajského aeroklubu Hradec Kralové.



Protoze Kiemendk zatim dal, a¢ sporadicky, vykonaval funkci nac¢elnika mistniho
aeroklubu, nastalo i v Pfelouci obdobi jistého bezvladi, které se administrativné i prakticky
pro motorové 1étani snazil korigovat ,,expardubak® Zden€k Kmosek. Pod jeho vedenim se
postupné zkonsolidoval odbor motorového létani, ktery béhem roku silil pilivem pilota
z Pardubic. Plachtaie zacal vést Josef Vozenilek.

9.ledna 1950
Jak si predstavujeme sportovni letectvi v r.1950; predseda Aeroklubu priimyslovych zavod(
Praha, skupina Jawa Nusle (kraceno)

,Prosii jsme revolucni zménou v podobé ocisty aeroklubd, premériujeme je v aerokluby zavodni a
zapojujeme do prace pokrokové pracujici lenstvo. Proto je moZno fici, Ze jsme cestu k lidovému
letectvi jiZz nastoupili. Bude vsak zapotrebi mnoho prace k tomu, abychom opravdu s klidnym
svédomim mohli prohlasit, Ze jsme nase letectvi zpristupnili kazdému pracujicimu a Ze krasy a plody
tohoto sportu bude moci kaZdy uZivat. Bude nutno pracovat k tomu, abychom odstranili vysoké
financni hradby, které zabrariuji opravdovy pristup pracujicich k letectvi.

Prvnim z krokd k jejich odstranéni maji byt zavodni aerokluby. Ty musi dokazat, Ze jsou schopny
organizacniho rdstu, Ze jsou schopny vyhledat opravdové pracovniky a nadsence pro nase letectvi,
musi umét presvédcit vedouci slozky zavodu o dileZitosti sportovniho letectvi, presvédcovat o
dileZitosti modelarskych krouzkd na zavodeé a konecné i o tom, Ze je nutno umoZriovat letecky vycvik
tomu, kdo si to opravdu zaslouZ.

Zvysime své usili a svornou kolektivni praci na strojich nam svéfenych, na letistich a v hangarech
dokaZeme opravdovou nasi schopnost, nase hospodareni a prosperitu. Na vysledky této préce budeme
neustale upozorriovat sirokou verejnost, prislusné urady a nase vidadni predstavitele tak dlouho, az
dosahneme svého cile.

Vérime, Ze stat prevezme znacnou cast nakladd potrebnych na letecky vycvik a létani vidbec. Pak
teprve budeme moci voiné rozvinovat své kfidla a rici, Ze nase letectvi je opravau lidové!

DokazZzeme, Ze umime samostatné pracovat a hospodarit, DokdaZeme, Ze umime vyhledat a
vychovat spolehlivé kadry pracujicich ze zavodd a podnikd. VynaloZime nejvétsy dsili k tomu, abychom
sniZili naéklady na letecky vycvik a letani vidbec. Timto zpldsobem doséhneme, Ze stat vezme na sebe

Zaroveri se tim zafadime mezi pokrokové lidové demokracie a pdjdeme za nasim velkym vzorem —
Sovétskym svazem.

Mame déiniky a techniky, kteri umi vytvorit letadla svétové drovné, mame dobré ucitele a
instruktory. Musime mit i dobré organizace, které budou politicky na vysi. Tim spinime vsechny
predpokiady k tomu, abychom rychleji spéli k nasemu cili!™

Nasim aeroklubim; predseda AV ARCS pplk.Albin Hejtmanek

VWkrocme do druhého roku pétiletky a zaroveri druhého roku budovani sportovniho letectvi
v pokrokovém duchu.

Zacali jsme na smutném dédictvi, Nasim dédictvim byly dluhy, neurovnané hospodarstvi,
bezplanovitost, chaos v pfidélovani leteckého materidlu, nedostatek vedoucich kadrd.

JestliZe se nam podarilo valnou cast tohoto tizivého dédictvi napravit, pak v novém roce prace je
nutno se zameérit na novy smér cinnosti v aeroklubech.

V novém roce nasi cinnosti je nutno:

- Whledat v masach naseho clenstva nové kadry funkcionart, kteri by dovedli vést kiuby
politicky. Politicky vést znamena zejména umét hospodarit, umét planovat, umét kontrolovat a
ne jen ve starém duchu vidét svou cinnost v letadle.

- Vénovat nejvétsi usili a péci dorostu. Bez dorostu, bez mladych novych kadrd, nemaji
Jjednotlivé kluby budoucnost. Je proto hlavnim ukolem vsech aeroklubd v novém roce postarat
se o propagaci modelarstvi, Pocet modelari a cinnost modelari bude jednim z hlavnich
meé¥itek pro posuzovani cinnosti jednotlivych aeroklubd.



- Konecné v novém roce se aerokluby musi stat kiuby politickymi! Sportovni letec se musr stat
clovekem politicky uvédomélym a politicky vyspélym. UCit se ze zkusenosti délnické tridy, ucit
se ze zkusenosti sovetského letectvi — musi se stat nasim zakonem!

- Zvysit bdelost a ostraZitost, odhalovat nepritele, streZit vymoZenosti nasi cesty k socialismu je
nasim ukolem, ktery nema zacinat a také nekoncit v novém roce prace!"

Povinné modelarstvi; Sm.

LARCS oznamil jiZ nékolikrat, Ze od pocatku roku 1950 zavadi se modelarsky vycvik I.stupné jako
povinna predvychova pro dalsi letecky vycvik—plachtéeni, Toto opatreni se tykd mildadeZe rocniku 1934 a
miadsich. Chlapcdi takto narozeni nebudou prijati do plachtarského vycviku, dokud neabsolvovali vycvik
v modelarstvi. Je pro né podminkou, Ze k Zadosti o prijkaz pilota-plachtare musi predloZit vedle
plachtarského vysvédceni také ,Prikaz o modeldrské vychove".

K uvedenému opatieni ARCS treba Fici nékolik slov na vysvetienou, protoZe nebylo vsude stejné
s porozumenim prijato. V aeroklubech, kde byl modeldrsky odbor jiZ delsi dobu v Cinnosti, bylo toto
uvitano, protoZze novi miadi clenové téchto klubd stejné byli vybirani z odchovancid modelarského
odboru. Tyto kluby objevily jiZ viastni zkusenosti, jaké uspory v dalsim leteckém vycviku prindsi dobre
vedena modelarskd vychova, a proto ji vénuji pozornost.

Horsy je tov klubech, které se dosud o modelarsky odbor nestaraly a nyni se domnivaji, Ze je jim
vnucovano néco, co jim podle jejich nazoru nikdy nechybélo.

Je treba si uvédomit, Ze ARCS jako jediny predstavitel naseho sportovniho letectvi, dospél po
nékolikaletych zkusenostech a zejména rychlym vyvojem po unoru k zasade, Ze cely letecky vycvik
mladeZe musi byt vybérovy. Tato zdsada, kterd se jiZ zacind provadet, zaruci, Ze vycvikem projde
nejlepsi’ a nejschopnéejsi middez, nikoliv jiZ jen ti, kteri k tomu maji financni prostredky.

Letecky material je opatfovan ze statnich prostredkd, tj. z prostredkd nas vsech. Jako dobri
hospodari nemiiZeme si dovolit, aby se s timto drahym materialem plytvalo, a aby byl opotrebovavéan
vice a rychleji, neZ je nezbytné nutno. Musime hledat cesty, jak materidl usetrit a jak vhodnym
predbéznym vycvikem zdokonalit Zaky tak, aby k letadlim pfichazeli jiZ s vseobecnymi znalostmi o
létani. Musime pracovat na zlevnéni viastniho vycviku tim, Ze predbeézZnym skolenim jej zkratime,
zvysime jeho kvalitu a snizime procento nehod zavinénych neznalosti a nekazni Zakd.

Modelarska vychova provadéna podle jednotného planu je nejlepsim a prirozenym zplsobem
vybéru miadeZe pro letecky vycvik. Stavba modelld umozriuje, aby si Zaci osvojili nendsiiné a postupné
zakladni védomosti, a aby poznali, nebyl-li jejich zdjem jen povrchni a chvilkovy. To, Ze se pfi
modelarské praci nauci zachazet se zakladnimi nastroji a rukodélnym naradim a poznaji zpracovani
nejridznéjsich materiald, ma sirsi vyznam a je cenné i pro ty, kdoZ behem vychovy odpadnou.

V modelarské dilné chlapci poznavaji jednak hodnotu viastni préce, kdyZ z prostého materidlu mohou
vytvaret véc technicky cennou, jednak se uci praci v kolektivu a soutéZivosti. Je pochopiteiné, Ze
takovou nékolikaletou vychovou pfipraveni a vybrani lenové aeroklubld budou mit jiny pomeér ke
klubové praci, nez clenové ziskani z laikd néborem, jak se vétsinou dosud délo.

VSem aeroklubdm byly zaslany smérnice pro jednotnou modeldrskou vychovu, podle nichZ jsou
modelarsti instruktofi klubid povinni od pocatku roku 1950 pracovat, Osnova pocita s tim, Ze
modelarska vychova se bude z veétsf casti provadet ve skoldch a v pionyrskych organizacich pod
vedenim instruktord z mistnich aeroklubd.

Zde jsou konecné predpokiady k podchyceni nejsirsich fad miadeZe pro modelarstvi, o néZ jsme
tak dlouho usilovali! Neznamena to ovsem, Ze vsechna middez, kterd projde modeldrskou vychovou,
nebo prevaznd jeji cast, dostane dalsf letecky vycvik. Z nejvétsi casti se z nich stanou pracovnici a
specialisté v letecké vyrobé nebo v pfibuznych oborech. NemiiZe tomu byt jinak; vZdyt' k tomu, aby
mohl jeden pilot vziétnout, je zapotrebr desitek pomocnikid na zemi! S témito potfebami a vyhlidkami
Jje treba od zacatkd mladé letecké zajemce seznamovat, oteviené jim to vysvétlit a odidvodnit misto
péstovani falesné predstavy a nadéeji, Ze chceme mit z kaZdého chlapce pilota, jak se dosud casto
délo.

Konecne, stavy nove vycviceneho Ietajiciho personalu jsou presné planovany. Stanovenim
procenta Zakd odpadlych v jednotiivych stupnich vycviku dospél ARCS k miniméalnimu poctu modeldrd,
ktery je treba vycvicit a z nehoZ se bude provadet vybéer pro plachteni. ARCS oznami krajskym
komisim aeroklubd, kolik vycvicenych modelarii pfipada na jednotiivé kraje. Je nutno, aby byly tyto
minimaini stavy vsude bezpodminecné dodrzeny!



Pro hodnoceni &innosti jednotiivych aeroklubl bude ARCS i nadale véemoZné prosazovat a
jednoznacné dodrZovat zasadu, Ze kluby, které se nestaraji o svou budoucnost vychovou dorostu,
nemaji prévo na letecky materidl vseho druhu a podle povahy véci ani pravo na existenci! ARCS véri,
Ze vsechny kluby plné pochopi moznosti rozvoje, které jim dava rozvinuti modelarske vychovy, Ze
pouZiii k tomu moZnosti na skoldch i v CSM a Ze spini a prekroci poZadavky na né kladené!"
(Letectvi; 1/1950)

22.ledna 1950
Lednové pocasi dovolilo, aby plachtaii opét zabezpecili acrovlekovy provoz a vsichni se
t&Sili na pfisti letovy den. Z vojenského veleni letisté vSak uz dalsi povoleni K 1étani nepfislo.

23.ledna 1950
Ceskoslovenské sportovni letectvi do druhého roku pétiletky; gen.tajemnik ARCS O.Svaricek
(upraveno, kraceno)

LPlany ARCS spocivaji na zakladech poloZenych vitéznym dnorem 1948. Jak je znamo, situace
v ¢s.sportovnim letectvi nebyla do unora 1948 politicky nijak skvéld. Proto bylo nutno vénovat se
v obou uplynulych letech prevazné cinnosti reorganizacni, postavit cinnost aeroklubid na zaklady lidové
demokratické a na téchto zakladech planovat pristi roky.

Byla to prace obtizna a zdlouhava, casto ztrpcend kritikou nedockavcd, ktefi obviriovali ustredsi
z necinnosti, aniZ pochopilj, Ze ,nelze stavet strechu, nemame-ii vybudované pevné zéklady", i aniz by
si uvédomilj, Ze vysledky tak pronikavych organizacnich i ideovych zméen nelze ocekavat okamZzite. A
preci by byvalo velkou chybou, kdybychom byli ustoupili s vytcené cesty za lepsimi zitrky cs.
sportovniho letectvi — za cenu zdanlivého okamzitého uspechu. JiZ lorisky rok potvrdil jistotu a
spravnost nastoupené cesty a reorganizacni prace prinesly prvé ovoce, i kdyZ si nelze zapirat, Ze se
dosud zdaleka nepodarilo prekonat vsechny potiZe. Pracovalo uUstredi, pracovaly i aerokluby a vysledky
préce jsou radostne!

Cs. sportovni letectvi prestalo byt vysadou lidi, ,ktefi na to maji™. Byly zaloZeny desitky zavodnich
aeroklubd, které vnesly novy duch do aerokilubového Zivota, takZe nam nyni vyrdstaji u aeroklubid
zdravé délnické, letecké kadry. Na tomto zakladé pripravuje ustfedi ARCS i svidj program pro rok 1950,
Chceme postavit aerokluby na pevnou spolkovou zékladnu a vydobyt uznani a pochopeni pro
neunavnou praci desetitisicl nezistnych clend jak u nadrizenych resortd, tak i u celé ceskoslovenské
verejnosti,

Dalsim uspéchem minulého roku je, Ze Ustredi dosahlo zapojeni aeroklubd do planovani lidospravy,
a to prostrednictvim hospodarskych referatd KNV. Byly vytvoreny krajské vybory aeroklubd, které maji
za ukol koordinovat cinnost jednotlivych klubd v kraji a uplatriovat jejich poZadavky u krajské
lidospravy. 5

Velkym krokem je i dohoda ustredi ARCS s ministerstvem dopravy a narodni obrany o
spravedlivém pridélovani materialu podle socialistického hesla ,,kaZdému to, co si viastni prac/
zaslouZi", Nebude jiZ dvojiho lokte! Tim, Ze se materidl bude pridélovat podle cinnosti, a to nejen
v Iétani, je dana kaZzdému, i tomu nejmensimu aeroklubu moznost, aby o svém pridélu rozhod/ viastni
praci. Ani na plénovani jak vycviku, tak i leteckého materialu, kterého bude zapotreb/ pro budouci
roky, nebylo zapomenuto. Materidglové planovani netyka se jen materialu nového. Ustredi ARCS
podnika vsechny kroky, aby byl s nejvétsim urychlenim opraven materidl vyrazeny pro poskozeni."
(Letectvi; 2/1950)

24.1ednal950
Do leteckého rejstiiku je pro Aeroklub Prelouc¢ zapsan Zlin Z-381 OK-DSC. Ten se ale
Vv Prelouci piili$ ,,neohieje* a je brzy predan do Mladé Boleslavi.



6.anora 1950
Propozice ,,Budovatelské soutéze™;predseda AV ARCS plk.Albin Hejtmanek (kraceno)

Predseda viady, soudruh Zapotocky napsal: ,,Po staru se Zit neda!"

To mame na mysli, kdyZ zahajujemel.rocnik Budovatelské soutéZe aeroklubd. Budovatelska soutéZ
ma hluboky vyznam nejenom pro cinnost nasich aeroklubd tim, Ze ukaZe ve spravedlivém svétle
skutecny stav a rdst jednotlivych aeroklubd, nybrZ také bude méritkem, jehoZ budou moci pouZit
urady a lidosprava k tomu, aby mohla kontrolovat, jak se v aeroklubech hospodari se svérenym
materidlem a prostredky. Tato soutéZ také ukaze, jak se aerokluby zapojuji do budovatelského Usili a
bude ji mozZno zmé¥it prinos, vyplyvajici z prace a obétavosti prislusnikd nasich klubd. Jednim z dalsich
ucelu nasi soutéze bude zvysit klubovni kazen, zejména pak ve styku se nadrizenymi organizacnimi
slozkami,

Mame mnoho aeroklubd, v nichZ se buduje a hospodari. O této cinnosti se mnohdy nevédélo,
prestoZe ta prindsela prospech nejen klubu, nybrz i verejnému zdjmu. Budovatelska soutéZ bude
takové vzory, slouZici' i ostatnim aeroklubdm zjistovat, zverejriovat a odmériovat, Budeme mérit
kaZdému dle jeho zdsluhy! Méfitko prace a zasluh bude pro vsechny stejné.

Proto do préce! Do préce poctivé a do prdce, které dava trvalé hodnoty.

Z propozic soutéZe — Ucel souteze:

Ucel soutéZe je vyvolat co nejvétsi usili aeroklubd a jejich clenstva k vybudovani silného
Ceskoslovenského sportovniho letectvi pro dobro statu a vyuZzit co nejlépe vsech prostredkd, které jsou
k disposici, Podporit aerokluby a clenstvo v této snaze udélenim odmén, cen a pridélem leteckého
materidlu podle cinnosti a zasluhy:.

Prokazat tak:

- co pfinaseji ¢s. sportovni letci pro vystavbu republiky (dobrovolné brigady, vystavba letist’

atd.)

- Jjak hospodari se svérenym a viastnim leteckym materidglem a ostatnimi prostredky

- Jak pracuji politicky

- Jjak pecuji o vychovu dorostu

- Jjak propaguji pokrokové Ceskoslovenské letectvi

- Jjak pini svoje povinnosti vdci nadrazenym organdm"

(Letectvi; 3/1950)

9.brezna 1950

Nejista doba a zejména nedostatek finan¢nich prosttedkt ve VAP ptinutil dosavadniho
zaméstnance aeroklubu, pilota a instruktora motorového i bezmotorového 1étani Klubala
ukon¢it pracovni pom¢r.

Dal v§ak pomdhal s bezmotorovym vycvikem na nové budovaném letisti v Novém Dvoie a
1 jako instruktor motorového 1étani v Pielouci.

13.bi'ezna 1950

Od vojenského veleni letisté v Pardubicich je plachtaiiim vyjimecné povoleno provedeni
n¢kolika vzletl pomoci navijaku za ticelem ,,imatrikulaci® VT-25 OK-8685 ,,Sohaj“, 7-24
OK-8564 ,,Krajanek* a nové ptidéleného SK-38 OK-5437 , Komar®, ktery ptivodné 1étal ve
stiedisku na svahovém letisti v Podhotanech-Bumbdlce.

Dalsi dny probéhlo nékolik jednani na riznych urovnich o budoucnosti plachténi
Vv Pardubicich. Odpovédi z vyssich mist vojenského veleni byly zprvu sice velmi mlhavé, ale
nebyly vylozen¢ odmitavé. Tato situace ale netrvala pfili§ dlouho a ze strany armady piiSel
kone¢ny verdikt: bezmotorové 1étani musi z dlivodl rozvoje vojenského letisté ukoncit
¢innost. Tim definitivné skoncila éra bezmotorového 1étani v Pardubicich.

Plachtafi se rozdé€lili na dvé skupiny. Prvni skupina, ktera se rekrutovala z pohodIngjsich
pilotti, odesla 1état do Pielouce, kde bezmotorovy odbor jakz takz fungoval. Pielou¢ byla
navic dopravné dostupngjsi, letist€ mélo zdzemi a byla tam i vle¢na technika.



A protoze v Pardubicich se spis ,,tlacilo* na zékladni vycvik v bezmotorovém létani nez na
jeho sportovni a vykonnostni ¢ast, dalo by se fici, ze pielou¢ské bezmotorové 1étani bylo po
sportovni strance na vyssi trovni nez to pardubické. V té dobé se totiz z Prelouce celkem
bézné 1étaly prelety a plachtaiskym vykonnostnim odznakem (stéibrné ,,C*) se mohl pysnit i
pilot Josef Vozenilek (¢.183).

Druhd skupina tvofena téméf vyhradné ,,plachtatskym mladim*, byt’ s védomim
ohromného kusu prace pted sebou, odchdzi se zbylou technikou na budované letist¢ v Novém
Dvote u Podhotan.

Motorovi piloti z po¢atku roku az do 1éta 1étali v Pardubicich i pfes napjaté poméry
pomérné hojné. Konec motorového 1étani aeroklubu vSak na sebe také nedal dlouho cekat.

Cast motorového leteckého parku se tedy postupné piestéhovala na letisté v Prelouéi, kde
se pod vedenim Zdetika Kmoska pocal formovat novy kolektiv motorovych pilott, ¢ast
letecké techniky byla pfevedena na rodici se Krajsky aeroklub Pardubice, ¢ast prerozdélena
do jinych aeroklub.

18.bfezna 1950 5
Na vétroni Z-25 ,,Sohaj* OK-8685 byla provedena imatrikulace, ale vétron byl preveden
k jinému provozovateli.

31.brezna 1950

Stav Budovatelské soutéze:

Vychodocesky aerokiub Pardubice se umistuje na 102, misté ze 144 evidovanych subjektd."
(Letectvi; 12/1950)

2.dubrla 1950

VPD 24-06 se z ditvodii dosud ne zcela upraveného povrchu vyuzZivala pouze K navijakovym
vzletuum a teprve v roce 1953 byla preznacena na 25-07. Pro aerovlekové starty se vyuzivala
pouze VPD 30-12 v obou smérech!



Prvy regulérni letovy den na Novém Dvoie! (Prvé starty se vSak uskutecnily jiz 18.3.1950
z divodu imatrikulace techniky.) Nejhrubsi zemni prace na drahovém systému byly
dokonceny, hangér stoji a je plné€ funkéni. Uskladnit do néj leteckou techniku aeroklubu nebyl
problém, protoze dik lofiskym vysledkiim ARCS pierozdélil propiijéend letadla do jinych
aeroklub, které se v ,,Budovatelské soutézi* umistily 1épe nez VAP.

Sezona tedy za¢ala pouze s jednim $kolnim kluzdkem (SK-38 , Komar* OK-5437) a
jednim vétroném (Z-24 ,,Krajanek OK-8564). Vétron Z-24 , Krajanek* OK-8523 prezdivany
,»Rejzak* je v generdlni oprave, VT-25 OK-8685 ,,éohaj“ byl po imatrikulaci ,,pferozdélen*
neznamo kam, stejn¢ jako dvoumistny VT-52 ,.Jefab* OK-9203. Tim vzal za své i pomérné
zdarné rozjety vycvik ve dvojim fizeni.

Ale dost lidi zacalo na Novy Dvur jezdit. Sama mladez! K parté, ktera se vytvotila na
dfive narozenych (zejména instruktofi Vincenc Klubal, Jiti Jand’'ourek a FrantiSek Kofinek),
ale vrcholni funkcionafi pardubického aeroklubu ¢innost plachtarské mladeze na Novém
Dvote vice mén¢ ignorovali a starali se jen o ¢innost torza odboru motorového 1étani.

Tim u plachtatti nastalo obdobi totalniho bezvladi, c¢ehoZ vyuzil v roce 1948 ,,akénim
vyborem* jmenovany piedseda plachtaiského odboru VrSovsky. Piestoze nemél od vyboru

VAP zadny mandat a nemél ani instruktorské opravnéni, rad se do role ,,vedouciho* ¢asto

pasoval. Sam sice nedokazal, neumél nebo nechtél ,,zatla¢it™ na hlavni vybor VAP tak, aby
konal ve prospéch bezmotorového sportovniho 1étani, ale perfektné dokazal vyuzit iniciativy
svych kolegt. Ti s nadSenim plnili nejriznéjsi tkkoly a on kladné vysledky pak bezostysné
vydaval za plody své vlastni organiza¢ni prace a svého angazovaného vlivu na kolektiv.
Navic, jako motorovy pilot ¢astéji dlel v Prelouci a fyzické pracovni ¢innosti na Novém

Dvore se s tispéchem vyhybal.

[ 4

Letecky pohled na Novjﬁ Dvur; duben 1950
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Predchozi fotografii poridil Zdenék Tuzil ze skolniho kluzdku SK-38 OK-5437 (viz foto);
Novy Dviir, duben 1950

Klubové (rozuméj: plachtaiské) administrativy se ujali Viktor Svabensky a Frantisek
Kofinek. Na letisté se v sobotu po praci jezdilo aeroklubovym néaklad’akem Steyer, vétSinou
jej fidil Jaromir Jenik. Kdo nestihl odjezd, mél smulu a na leti§t€ musel vyrazit po vlastni ose,
tteba na kole. Nutno v této souvislosti pfipodotknout, Ze tehdy sobota byla normalnim
osmihodinovym pracovnim dnem a ,,padla® ve vétSin€ ptipadl byla ve 14 hod. Stihnout
odjezd tedy bylo otazkou perfektni koordinace a nacasovani osobnich ukolt, ale kdyz vse
klaplo a parta dorazila na letisté vcas, dalo se odpoledne jesté docela obstojné polétat.

8.dubna 1950
(opis textu; Svabensky)

Pozvanka na plachtaiské Velikonoce:

., V sobotu dne 8.4.1950 sraz vsech plachtaru v 15 hod. u Vrsovskych v Pernerove ulici.
Odjizdi se na svatky do Podhoran. Kazdy si vezme jidlo na 2 dny a 2 prikryvky.
Bezpodminecné je nutna ucast nasledujicich plachtarii: Zobac, Pilna, Guttwirth, Kral,
Bednar, Strych, Harbich, Novdk, Tuzil, Vrsovsky, S’vabensky, Jenik, Klinsky, Hostovsky,
Krupka, Hajkova M., Hajkova E., Kec, Moravec. Prijezd v pondeli 10.4.1950 vecer. Letu
zdar!“

Spalo se na ubytovné¢ svahového letisté Bumbalka, kterou k tomuto ucelu bezplatné
poskytl ARCS. K hotelu mél dievény barak hodné daleko, ale mladi plachtafi byli tvrdé
natury! Nic nevadilo, Ze je odpojen piivod elektrické energie, Ze stfechou pii desti misty
zatéka, ze pro pitnou vodu se musi chodit do studanky v lese.

Dievéné pry¢ny a vojenské slamniky, pokud z nich byly vypuzeny rodiny drobnych
hlodavct a jiné havéti, dokéazaly plnit sviij ucel, stejné tak suché latrina a poticek, v némz
byla vykonavéna ocista téla. Splynuti s pfirodou bylo témé&f dokonalé.

Dalo by se konstatovat, ze pardubickym plachtaitim nastala doba svobody a volnosti, ktera
nebyla nijak omezovéna vojenskou innosti. Blizkost svahu Zeleznych hor byla zérukou
kvalitnich plachtaiskych vykont a byvala louka na Novém Dvofte, kterd na sebe pomalu brala
podobu regulérniho letiste, provozu plachtatskému vyhovovala vic nez dobfe.
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YJ s .Q A\ ‘
Apartmany ,, hotelu* Bumbalka; jaro 1950

0d 9. do 14.dubna se piln¢ 1étalo kazdy den. Zejména piloti se zkouskou ,,C* dychtili po
dalSich minutach a hodinéch, a tak jediny ,,Krajanek* byl v pIné permanenci jak na svahu, tak

vV termice.




Pozemni transport navijaku po silnici z popkovického letisté na Novy Dvir byl sice
dobrodruZzstvim, které ale nastésti nezaznamenalo témé&f zddné materidlni ani lidské ztraty.
Nicméné¢ se potvrdilo, Ze podobna monstra nejsou konstruovéana na takové ,,vylety* po vlastni
ose. Vale¢ny material nevydrzel a lita hlinikova kola podvozku (z bombardéru Ju-88) u
nabojovych stiedl popraskala a cestou musela byt provedena generalni oprava pojezdovych
naprav, protoze sehnat originaly rafkd bylo jiZ mimo schopnosti obsluhujiciho personalu.

Oprava provedena na kraji silnice, byt’ zprvu minéna jako provizorni, se ukazala byt
natolik kvalitni, Ze podvozek poté bezchybné slouZil az do konce Zivotnosti navijaku.

14.dubna 1950

V ,,Hlavni knize leti je zaznamenano: Z-24 OK-8564, navijakovy start, doba letu: 4 min.
30 sec., pilot VrSovsky. A je uvedena i poznamka: ,,vyvrtka 1 2 ot. prava*!

Zakonit¢ musi pfijit otazka: jakou asi ten hoch mél vysku pii uvedeni kluzdku do vyvrtky?
Navijakovym startem se podle sily vétru dosahovalo 200-300 m vysky. A podle celkové doby
letu asi dal$i vySku krouzenim v termice nebo letem na svahu neziskal! Frajetina? Nekéazen!

I T i

Sieta mezi starty,zleva: ZdenékKrl, iln Zobac, ??; ovy Dwuir, jaro 1950
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26.dubna 1950

(opis textu; Svabensky)

Pardubice, VAP - plachtaisky odbor
ARCS, Smecky 22, Praha 2

,, Vazeny soudruhu,

Na zaklade budovatelské souteze Aeroklubii, kterou plne schvalujeme a vsestranné
propagujeme, byl nam odejmut vétron Z-25 Sohaj a to tésné pred sezénou! Nejprve jsme se
S tim tezko smirovali a ziistali jsme se svymi dvema letadly (1 kluzak a 1 vétron) chvili na
mrtvém bode.

Nedalo se nic délat a tak jsme se vSichni dali do prace. Hangar na Podhoranech jsme
dostaveli a mohli jsme zapocit s letanim. Na nase dvé letadla jsme méli ¢innych 26 pilotii ,,C*
a 8 pilotii ,, B*. Kdyz se vSak sebere dobra a uvedoméla parta dobre chapajici vyznam
celostatniho planovani, neztrati nikdy hlavu a déla vse pro to, abychom dostali v pristim
mésici pridéleného alespori jednoho vétroné. Kdyz jsme byli se s.Jenikem 30.3.1950 na ARCS,
slibili jsme Ti, Ze se budeme ze vsech sil snazit, abychom svou chybu v plnéni planu ze zacatku
roku napravili.

Dnes, o mésic pozdéji, jsme na tom jiz lépe. Mdame nalétano na 1 vétroni celkem 34,15 hod.
a 87 starti. Provedli jsme celkem 12 zkousek a to: 6x ,,A“, 4x ,,B*, Ix,, DI, Ix, D2*
(barogramy vsech letit mame uschovany). Plan na kluzdaku jsme splnili na 100%, na vétroni
bychom je vyuzili, nebot kazdy delsi let svého kamardda sleduje na zemi deset nebo i vice
., céCkaru“, z nichz vetsina ma nejméné dveé ,, petihodinovky .

V ubikacich v Podhoranech zatim zahali Jerab, Sohaj, Krajanek a 5 kluzdki SK-38, které
moznd nez budou pouZity, nebudou k létani zpiisobilé. Snad to neni spravné, kdyz aeroklub na
jednom stroji plni normy a na druhé strané zahali mnoho materialu. Upozornujeme Té na to
Jjako spravni hospodari nasi lidové demokratické republiky a doufame, Ze v této véci ucinis
patricné kroky, aby jmenovany materidl jiz dlouho nelezel ladem. Nas hangadr nepouzivame
jen sami, ale z kolegiality jsme zapiyjcili ,, strechu * téz kamarddiim z Chrudimi a Caslavi.

Dnes jsme take narazili na dalsi prekazku. Pri Skoleni mezi zkouskou ,,AB* do ,,C* se
pouzival temer vsude dvousedadlovy vétron Jerab. Kde viak vzit dvousedadlovku? Touto
otazkou se zabyvaji vsichni nasi kolegové. Takovy vétron by nam velmi pomohl p7i vycviceni
novych pilotit. Se zkusenostmi, které mame s vycvikem na dvousedadlovém vetroni miizeme
S klidnym svedomim tvrdit, Ze dvoji Fizeni se opravdu osvédcilo. Zmensi se pocet havarii a
urychli vyevik Zakii. Kdybyste nam mohli néjakou dvousedadlovou vypomoci, byli bychom
skutecné stastni plachtari. Ovsem, vétron bychom nepouzivali sami, nybrz by slouzil
aeroklubiim, které jsou zucastneny létani na Podhoranech. Aeroklub Pardubice by se staral o
vetroné jako o kazdé letadlo, které je v nasem hangdru uloZeno.

V tomto dopise jsme vyslovili svoje pripominky a prani a doufame, ze pokud je v Tvych
silach, ze nam pomiizes. Jsme s pozdravem pétiletce a letu zdar!*

Tento dopis byl adresovan generalnimu sekretati ARCS O.Svati¢kovi a podepsali ho
Svabensky s Jenikem.

ARCS na n&j ani neodpovédél, natoz aby pridélil aeroklubu dalsi techniku. Argumentace
plachtait, ze kdyz se buduje, tak na 1étani nezbyva mnoho sil ani ¢asu a prostredki, asi
nikoho nezajimala.

Z4dné pomoci se aeroklub nedockal ani od Krajského aeroklubu Pardubice, piestoze
Vv jeho cele stdl, jak jsme jiz uvedli, byvaly ¢len VAP.
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Plachtatské stiedisko Podhotany (na svahovém letisti Bumbalka), které mél provozovat
Aeroklub Caslav, viibec nezahajilo ¢innost! Diivod byl zfejmy: nezajem o typ vycviku na
svahu! Ten byl zdlouhavy a fyzicky hodné naro¢ny a nemohl konkurovat postupné
zavadénému vycviku na dvousedadlovych strojich VT-52 ,,Jetdb* a navijakovym ¢i
aerovlekovym startim. Bylo tedy opravnénym teréem kritiky, Ze technika stiediska zahali
V hangéru u semtéSské silnice, prestoze odtud byly né¢jaké vétroné ¢i kluzédky jiz postupné
odvazeny, ale na jina letisté. Na Novy Dvir z nich pozdé¢;ji ptibyly pouze dva, z toho jeden
vice méné nelegélni cestou!

Zlin Z-24 Krajdanek OK-8564 a automobil ILO-Tempo (Feceny ,, Kybl ‘) slouzici ke zpétnému
transportu navijakového lana;, Novy Dvur, jaro 1950

27.dubnal950
(opis textu; Linek, Ji¢insky)
Na velitelstvi pardubického letisté je odeslan néasledujici dopis:
,, Vojensky utvar 2066, post.schr.25, Pardubice 2
Vec: obnoveni a vystaveni pritkazek ke vstupu na letiste v Pardubicich
Obnovte laskave platnost nize uvedenych pritkazek ke vstupu na letiste nasim cleniim:

2 Duha Jaromir 3 Setikovsky Zdenek 6 Alin¢ Ladislav

7 Potucek Josef 16 Mergl Josef 19 Prochdzka Vaclav
26 Kupka Jan 28 Klinsky Viadimir 33 Danihelka Josef
34 Vojtisek Josef 35 Benes Jaroslav 36 Dasek Josef

38 Riizicka Josef 39 Cernohorsky Jan 42 Koniipek Ivan

44 Hovorka Jiri 46 profMUDr. Gdala Cyril 47 Svoboda Frantisek
52 Maténova Marie 53 Tichy Rudolf 54 Holub Frantisek
55 Ascherle Stanislav 56 Tuzil Zdenek 60 Hlavacek Adolf
61 Jelinek Karel 62 Jelinkova Milada 63 Cerensky Miloslav
64 Rehdk Ladislav 66 Mraz Karel 67 Novotny Josef

68 Opocensky Vaclav 74 Valenta Bohuslav 75 Lorenc Josef

76 Linek Radek 77 Linek Vaclav 78 Levy Karel

87 Bartiinek Otakar

Vystavte novou pritkazku nize uvedenému nasemu clenu, jehoz fotografii prikladame:
Joukl Viadimir
Dékujeme Vam predem za priznivé a rychlé vyrizeni a jsme s pozdravem ,, Pétiletce a letu
zdar*
Podepsani: Linek Viaclav — predseda VAP, Jicinsky Jaroslav — jednatel ©
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K datu 27.4.1950 mél Vychodocesky aeroklub Pardubice celkem 59 ¢lend, z toho 32
plachtait. Ti se vSak jiz zcela ,,zabydleli* na Novém Dvote nebo v Pfelouci a vlastné uz jim
bylo tplné jedno, zda se vojenské vrchnost uvoli povolit jim vstup na pardubické letisté!

Z historie vime, Ze vstup na pardubické letisté¢ byl docasné povolen pouze pilotim
motorového odboru.

T A

Pohled na pardubické leti§t jro 950

29.dubna 1950

(opis textu; Svabensky)

., V sobotu dne 29.4. odjezd viech plachtaiii do Podhoran. Ucast bezpodminecné nutna. Jidlo
na 3 dny a prikryvky si vezme kazdy. Letu zdar!*

Navijak v provozu — obsluha: navijdakar Jaromir Jenik, pocm’k Miluse Pilna,; Novy Dvur,
duben 1950
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30.dubna 1950

Pii navijadkovém startu (navijakat: Holik Vojtéch, pomocnici: Svabensky Viktor, Jenik
Miroslav) doslo k rozsdhlému poskozeni §kolniho kluzaku SK-38 OK-5437 | Komar*.

Pilotka Miluse Pilna 1étala pod dohledem instruktora Vincence Klubala ptimé lety — nizky
navijakovy start. Po rozjezdu a odlepeni kluzadku doslo ve vysi asi 2 metry k provéseni
tazného lana, kluzak ztratil rychlost, v ndklonu sklouzl k zemi, o niZ zachytil levym kiidlem.
To se zlomilo a kluzék se prevratil na piid’. V tom okamziku se od trupu odd¢lilo i pravé
kiidlo. Pilotka zranéna nebyla, kluzak vSak byl neopraviteln¢ poSkozen a posléze zrusen.

Skolni kluzak byl zni¢en, aeroklubu tak zbyl pouze jeden vétron a fada smutnych zaki.
Situace zoufala, ale ne nefesitelna, i kdyz pfijaté feSeni bylo daleko toho, co by se dalo
povazovat za regulérni.

Z hangéru u semtéSske silnice byl na svétlo svéta vytazen zanovni Z-23 ,,Honza* OK-
5643. Co na tom, Ze to bylo bez védomi ufadu?! Co na tom, ze kluzak nemé¢l platné letové
osvédceni!?

Zbézna prohlidka kluzaku nezjistila zadné podstatné vady, a tak se kluzak ocitl v provozu
a nikdo nic nefesil. A nic se ani nefesilo, kdyz 28.¢ervence 1950 zakyné¢ Mouckova s milym
,,Honzou" bouchla o zem vic nez je zdravo. Z ptid¢ kluzaku zbyly jen tfisky a tak v tichosti
putoval tam, odkud byl vytazen.

IS P a et S % :
Jesté jednou Z-23 OK-5643; Novy Dviir, duben 1950
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15.kvétna 1950
Hodnoceni prace caslavského aeroklubu; zn. P.

Na vyrocni schizi, pri niZ byla hodnocena celorocni prace odbord i vsech clend, pozval si caslavsky
aeroklub zdstupce idove spravy, sloZek Nérodni fronty a armady.

Clenové caslavského aeroklubu odpracovali na dpraveé letisté v minulém roce 2602 dobrovoinych
pracovnich hodin. Nejvétsi pracovni usili bylo vénovano letistni plose v Podhoranech, kde bylo
plachtarské stredisko. Na tomto letisti je nutno postavit hangar, ktery clenové podle planu vystavi do
zahdjeni kursu (???; pozn.aut. ).

Modeldrsky odbor, ktery zahdjil svoji Cinnost teprve nedavno, je jiz dnes na vysi a pripravuje se
pilné na zavody do Budovatelské souteZe ARCS.

Clenové plachtarského odboru I€tali bez jediné havarie a minuly rok sloZili rizné zkousky na stuperi
stribrné C.

Také clenove motorového odboru, ackoli nebylo Iétano po celou sezonu, si vedli dobre.

V letosnim roce caslavsky aeroklub plénuje prace s dpravou letisté v Caslavi. Jednotlivé odbory
chteji pracovat tak, aby ve vyhlasené BS ARCS dosahl aeroklub co nejcestnéjsiho umistény.

(Letectvi; 10/1950)

21.kvétna 1950

(opis textu; Svabensky)

., Dne 21.5.1950 se kond v hotelu ,, Zlatd Stika “ slavnostni élenskd schiize VAPu. Ucast vSech
nutna! Letu zdar! “

Bohuzel, o pribéhu a usneseni této schlize se nedochoval zddny pisemny material. Ze
vzpominek dosud Zijicich pamétnikii v§ak vyplyva, ze prubéh ¢lenské schiize byl ponékud
nestandardni. Stalo se, Ze plachtafi, krom pfedsedy odboru VrSovského, byli asi po hodiné
planého jednani ze salu vykazani a dalsi priab¢h se odehral za zavienymi dvefmi.

Faktem je, Ze stavajici vybor VAP nedoznal zmén a Zadné klicové rozhodnuti zvefejnéno
nebylo. Nic se nezménilo ani na soucasné praxi — motoraii dal hangarovali a létali, byt
Vv omezené mite, na letisti v Pardubicich, vétSina plachtaii se se svoji technikou odsunula na

Novy Dviir nebo do Pielouce.

27.kvétna 1950

Ke startu dva postaci! (Ze vzpominek Vladimira Klinského)

,, Vitr vane zéerstva od jihozdpadu, piimo na svah! Byl by hiich ho nevyuzit! Jenze toho dne
se na letisti na Novém Dvore sejdou pouze dva aktéri (Krupka a Sladecek) a tak to, co
nasledovalo, dovoluje zverejnit pouze doba, kterd od ¢inu uplynula.

Postavit navijak na misto, natahnout lano a pripnout ho k eroplanu nebyl problém. Ale co
dal? Nutno si uvedomit, ze tehdy neexistoval mezi startem a navijakem Zadny komunikacni
kanal krom vizualnich signalii. Nebyl vsak treti do party, ktery by na startu podrzel kridlo a
soucasné zamaval signalizacni viajkou!

Presto se reseni naslo. Domluva znéla tak: pilot podlozi kiidlo Zidli, ¢cimz dad navijdkarovi
signal, aby od této chvile za pét minut provedl start. Mezitim pilot usedne do kokpitu, pripoutd

Byt se start vydaril na jednicku, Krupkovi se nepodarilo navazat na svahové proudeni a po
4 minutdch pristava. Vystridaji se. Navijak obsluhuje Krupka, do kokpitu useda Sladecek a
situace se opakuje. Pak znovu odstartuje Krupka a léta nad svahem 5 hod. a 15min.!*

(Tteba dodat, ze takto provadéné starty neziistaly ojedinélym excesem!)
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Udréb hangadru (zleva:Mila Zobac, Zdenek Tuzil) i automobilu (Jindrich Hostvsk)});
Novy Dvuir, kvéten 1950

AEROKLUB

republiky Ceskoslovenské

Prikaz pilota plachtare

Viastnoruéni podpil

. v
Jméno % %m
Qafey 70 . 1984 Zonctwtiele A,

Praha, dne 7. ¥#/. 1952
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Milan Zobac — cowboy na navijaku; Novy Dvur, léto 1950 -

5.¢ervna 1950

(opis textu; Svabensky)

,,Dne 5.6.1950 odjizdi plachtari létat do Podhoran. Odjezd v 15 hod. od VrSovskych.
Prikryvky a jidlo si kazdy vezme s sebou!

Na leti§ti v Novém Dvote je dost rusno. Sesly se tu party plachtait z Caslavi, Prelouce,
Kutné Hory a Pardubic. Léta se na dva navijaky; ten druhy s sebou pfivezli ,,¢aslavaci a neni
nepodobny tomu pardubickému. Ma také motor Steyer, ale zatim je jeho provoz zkuSebnim.
Nema totiZ ,,papiry*!

Vzhledem k tomu, Ze se S ohledem na smér vanoucich vétra 1 nadale casto navijakem
startovalo od hangaru podél silnice smérem na Bily Kdmen, a mozna ve snaze zkvalitnit
viditelnost prenosu signali od startu k navijaku, vznikl napad postavit na stiese hangaru
stanoviste signalizatora.

Bylo to proto, Ze mirna terénni vlna uprostied leti§t€ neumoznovala od hangaru smérem na
jih pfimou viditelnost od mista staru na navijak. Aby navijakar na signalizatora vidél, musel
ten stat pomérné daleko stranou od startu, coZ nebylo idedlni.

A jelikoZ od napadu k realizaci nebyla cesta dlouhd, vznikl nad zapadni frontou hangaru
celkem neptehlédnutelny architektonicky prvek.

Pravda vsak byla ta, ze zahy se tento smér navijakovych startti prestal pouzivat a stavba na
stfeSe tak ztratila své opodstatnéni. Piesto, nez byla demontovana, ,,zdobila* hangar dalSich
nékolik rokt.
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Z-23 ,,Honza* OK-5843 s gondolou (pravdépodobné z Aeroklubu Cdslav) na misté startu
u hangadru, na kterém je vybudovana ,, signalizovna ““; Novy Dviir, léto 1950

V té dobé byl letisti pridélen Okresnim narodnim vyborem v Caslavi traktor Svoboda
DK15, o némz se védélo jen to, ze je konfiskdtem po nékterém znarodnéném statkaii. Ten
traktor nebyl sice zadny zazrak, ale s ohledem na to, ze automobil Ilo ,,stavkoval“ ¢im dal
Castéji, byl vitan.

A
Pohled ze stiechy hangdru na vozidlovy park, zleva: pripojny dvoukoldk, transportni viiz
CKD, ndkladni automobil Steyer, cizi nakladni automobil, koristni ILO-Tempo, traktor
Svoboda DK15; Novy Dvur, léto 1950
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Za Fizenim traktoru Svoboda DK 15 sedi Milan aé, u je Jii Klmpl'f;
Novy Dvur, konec zari 1950
10.¢ervna 1950

V Pielouci plni posledni podminku k zisku plachtatského odznaku ,,sttibrné C** Zdenék Balas
(€.262).

11.¢ervna 1950

Na letisti Novy Dviir je utvoren rekord. Pardubickému aeroklubu se podafilo uskuteénit 50
navijadkovych starti za den!

Celkem vsak téch startl bylo jesté vic, ale protoze kazdy zGcastnény aeroklub si vedl
vlastni evidenci startl, 1ze opravnéné usuzovat, ze pii praci dvou navijaki téch start bylo
moznd jednou tolik.

-~ ! Sk
Bl o g B

Tak to vypadao, kdyz prijely i okolni aeroku Novy viir, léto 1950

14.¢ervna 1950

Ve spolupraci s pielou¢skymi motorafi je aerovlekem z opravy v Chocni pilotem
VrSovskym prelétnut Z-24 OK-8523. Ten ve znarodnéné ,,Mrazovce* prodélal omlazovaci
ktiru a jesté barvou vonici byl bez okolkti ihned zatazen do provozu.
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opét ,, a’oa “! leva.' ?2?2?, Oldrich rupka, Josef Slddeek; ovy iir,
cerven 1950

Snad aby nadseni z toho, Ze k 1étani budou k dispozici dva vétrong, pilot Krupka po letu
trvajicim 1 hod. 5 min pfi pfistani poskozuje kiidlo Z-24 OK-8564.

Nastésti je po ruce dostatecné mnozstvi lepidla Umacol, zahnuta jehla, nit’ a Sikovné ruce,
aby nazitii vétroit mohl dal dobyvat vzdusné dalavy.

‘. >

By e L B O AN A o v AS : s
Co se rozbilo, to se spravi! Stanislav Moravec; Novy Dviir, cerven 1950
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24 .¢ervna 1950
(opis textu; Svabensky)

., V sobotu dne 24.6.1950 odjizdi se do Podhoran. Sraz u Vrsovskych ve 14,45 hod. Jidlo
na nedeli a prikryvky si vezme kazdy s sebou!

Ny
o9
01g,

o)

Z-23 ,,Honza " OK-5229; Novy Dviir, cerven 1950

Ten den konec¢né piibyl do stavu VAP dalsi Skolni kluzak Z-23 ,,;Honza* OK-5229,
tentokrat i s gondolou. Vycvik novych zaka se tak stal o poznani rychlej$im. Mnozi slozili
zkousku ,,.B* a tésili se na preskoleni na vétroi.

1.¢ervence 1950
(opis textu;Svabensky)

.,V sobotu dne 1.7.1950 odjizdi se v 15 hod. od Vrsovskych do Podhoran. Navrat v utery
4.7.1950 vecer. Ucast viech plachtarii stupné ,, B nutnd, jednd se o preskoleni na vétroné.
Jidlo a prikryvky si vezme kazdy s sebou!*

:
o)

Al SRR A0 .‘»:'\ n hL S AYE
Pristani do jecmene se moc nepovedlo!
SK-38 OK-5583, pilot Zdenék Balas; Novy Dvur, léto 1950

21



8.¢ervence 1950
(opis textu; Svabensky)
., V sobotu dne 8.cervence se odjizdi do Podhoran na dovolenou, ktera potrva nejméné

tyden, tj. do 16.7.1950. Kazdy si vezme s sebou potravinoveé listky a pokryvky. Odjezd od
Vrsovskych v 15 hod.!*

9.¢ervence 1950

Prvni pokus o mimoleti§tni let! (Ze vzpominek Vladimira Klinského)

., Kratce po trindacté hodiné navijdikem odstartoval pilot Oldrich Krupka na Z-24 OK-8523.
Po chvili ,, brouzdani“ po svahu mezi Podhorany a Semtési nalétl do stoupavého proudu a
nechal se vynést do vyse asi 1500 metru, zamivil smérem na jih a po chvili pozorovateliim
zmizel z oci.

Odpoledne ubéhlo. Slunce se sice pomalu, ale vytrvale chylilo k zapadu, nastal podvecerni
Cas uklidu a kotveni aeropldanii. Po Krupkovi vsak nikde ani vidu, ani slechu, kdyz v tom u
letistni brany zastavil motocykl a z jeho tandemu sestoupila vsem povédoma postava
V Sortkdch, ponékud zsedla prachem cesty. Byl to on!

V poradku pristal po letu trvajicim 1 hodinu a 5 minut na poli pobliz obce Lhiita u
Chotebore, néjakych 25 km vzdusnou carou od letiste.

Po pristani ale Oldovi nastal problém. Jak podat na letisté zpravu o svém pristani? Tehdy
jesté na letiste v Novém Dvore nevedla telefonni linka a jediné misto pobliz, kam by se dalo
zavolat, byl postovni urad v Podhoranech. Jenze, chyba lavky! Byla nedéle, pozdni odpoledne,
tudiz na posté ani noha!

Olda si toho byl dobre vedom, nepanikaril a z pocetnych svedkit svého pristani vytvoril
pracovni skupinu, kterda mu pomohla vétron rozebrat a uloZit do travy pobliz silnice. A jelikoz
pro mistni obcany bylo pristani aeropldanu, kterému ,,dosel vitr“ velkou atrakci, predhanéli se
V podani obcerstveni pro chrabrého vzdusného cestovatele! Neni divu, Ze pilot neodmital
pohostinnost a tak moc neresil, jak se dostane domaii.

Az s nadchdzejicim podvecerem, kdyz zajem domorodcii opadl a 7 mistniho kostelika se
ozyvalo klekani, zacal resit otazku zpétného transportu. Nabizeny Zebrinak s kravskym
potahem odmitl, ale nabidku mistniho nadseného motocyklisty prijal. A tak se vydal, sedic na
tandemu koristniho Ziindappu, K letisti, zatimco ,, Krajdanka * slozeného u silnice strazila
skupinka mistnich. Cestou valecného veterana opravovali jen tiikrat, takze na letisté dorazili
jeste temer za svetla. Ostatni bylo dilem okamZiku. Na Steyera naskakala transportni Ceta,
nalozili ochotného motocyklistu i s jeho Ziindappem, protoze ten uz nesel nastartovat. Protoze
nebyl k disposici transportni viiz, cestou se zastavili na ubytovné u svahového letisté, kde na
korbu nakladaku prihodili par slamniku, a jelo se na misto pristani.

Reknéte sami, nebyla to &ista romantika? Pro let se nemuselo Zadat o povoleni, podavat
nikomu zadné hlaseni. Zadné radio, nebyly zakazané prostory, TMA, CTR, Zadné omezujici
letové cesty, smélo se 1état v mracich, smélo se 1état i v noci, po nikom se nevyhlaSovalo
patrani atd., atd. Bylo jen na pilotovi, zda se dokaze vzduchem vratit na letisté nebo jak si
zorganizuje navrat po zemi! Jedina nutna administrativa byl nové zavedeny formulaf ,,rozkaz
k letu®, ktery vydaval (resp. mél by vydavat) vedouci provozu.

22



12.¢ervence 1950
Ten den se pfi provozu tfi bezmotorovych letadel Z-23 OK-5643, Z-24 OK-8523 a OK-

8564 pti 12 startech nalétalo témét 17 hodin.! A to téméf vSe v termice! Zacalo se potvrzovat,
ze terén Zeleznych hor neni vhodny jen pro svahové 1étani, ale ze konfigurace zvinéného
terénu nahrava i vzniku stoupavych termickych proudi.

Z-24 startuje v aerovieku za ,, Capem ** ve sméru 300°; Novy Dviir, srpen 1950

Kontrola zaznamu barograu, zleva:
Josef Sladecek, Stanislav Moravec, Eduard Vrsovsky, Zdenék Kral;, Novy Dvur, léto 1950
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,Pohfebak® (Ze vzpominek Milana Zobace)

,,Jednoho krasného dne se po ranu pripravoval navijakovy provoz. K tomu, jak zndmo, je
potreba néceho, co bude tahat lano od navijdiku zpét na start. Do doby nedavné k tomu slouzil
valecny veteran ILO-Tempo, Feceny ,,Kybl*“, ale ten kvuli probihajici oprave uz delsi dobu
dlel v pritmi hangaru. Na jeho misto tedy logicky nastoupil neddvno ,, nafasovany “ starecek
traktor Svoboda. Byl to strasny stroj s velmi nezvykle resenou predni ndpravou, kterd se po
vzoru kocarovych podvozkii natacela cela, takze kdyz nékdo najel treba na krtinu, tak zpétny
rdz rizeni do volantu hrozil prerazenim ruky!

Jenze ten dotycny den si mily traktor rekl, Ze zkratka nepojede. I kdyz misto zhaviciho
knotu dostaval rozpadlené ,,vajgly “ byt vybranych znacek, tak prosté nechytil.

| sesel se dav a premyslel co dal. Nikomu se totiz tahat lano rucné nechtélo.

Tenkrat bylo na letisti par i cdaslavadkii, kterym zrovna zavreli letisté, no a jeden z nich
prohlasil: ,, Tata ma dnes volno, tak ja privezu auto.

Skocil na motocykl a cca za hodinu byl zpét i s autem. Tedy presnéji S ,, funebrdkem *,
smutecnim vozem. S tim, co pri pohiebnim priivodu prepravuje rakev s neboztikem. Takovy
obrovsky cerny sklenik to byl, na strese mél pozlaceny kiiz, v rozich buclati andélicci, a
dotycny prohlasil, Ze by tam mohl dat jesté | stribrny kalich, ktery lezel na sedadle
spolujezdce. Jeho otec byl totiz majitelem pohiebni sluzby!

Tak se zacalo vesele létat a lano se tahalo t/imto monstrem.

Kolem letisté vede silnice ke hradu Lichnice, takze tam byl docela provoz a fira lidi, kdyz
videla po letisti jezdit ,, pohFebak* v plné pardde, zrejmé tusila néjakou leteckou katastrofu
a premyslela, kolik je vlastne zabitych, kdyz po letisti jezdi ,, pohiebdk “sem a tam!

Pomalu prisel vecer, zabalili jsme provoz a dotycny majiteliiv syn prohlasil, Ze pojedeme
na veceri. Tak jsme se nacpali do toho skleniku, drzeli se kolejnicek, které tam byly na
posouvani rakve, a jeli na veceri.

Z toho plyne, Ze ja mdam posledni cestu jiz s predstihem za sebou *.

20.¢ervence 1950
i Ministerstvo dopravy, letecky odbor
MINISTERSTVO DOPRAVY vydavé Osvédceni ke startovani plachtového

pi letadla navijaku &.138 s motorem Steyer,
ktery vyrobil Aeroklub Céslav pro starty
i b EDCENf — - jednosedadlovek. Platnost osvédceni do
navijdku &s. 138 4_éervna 1951_
woyp: VR8EtaL pRLEAY e, AeToKlub Bdslav Nutno ptiznat, Ze Caslavsky navijak
2 Mome Ol gt Fay o Vymb. Et T koncepéné vysel z predlohy, kterou tvotil

3. Vykon: Jeko u ostatn. 6. Rok vyroby:...1949

navijak vyrobeny techniky v Pardubicich.

Nebylo proto divu, ze ithned po uvedeni
do provozu se fada ¢leni ¢aslavského
aeroklubu ve vlekani bezmotorovych letadel
Skolila prave pod dohledem ,,pardubakti,
ktefi s aparatem m¢li bohaté zkuSenosti.

A soucasny provoz dvou navijakl byl
znat! Byt kazdy navijak byl pouze
jednobubnovy, vzdy dva starty nasledovaly
bezprostiedné za sebou bez zbyte¢ného

" otaleni. Pocet startli provedenych za jeden
den se tak prakticky zdvojnasobil!

Tento navijik byl p a uznin za zpd ke
plachtovych letadel 42910 sedadlovych

- Osvédcent navijéku ¢.138 AK Caslav
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13.¢ervence 1950

Splnéni asi nejslozitéj$i podminky pro zisk plachtaiského vykonnostniho odznaku
,,stiibrného C* — ptelet na vzdalenost nejméné 50 km — se u pilott ,,céCkait* stalo prestizni
zalezitosti. Kdo téch 50 km uleti prvni, jist€¢ bude obdivovan a jeho kredit mezi lidem
letiStnim (zejména mezi pilotnimi zdkynémi) vyznamné stoupne!

Hlavni rivalové, ktefi leckdy az pfili$ usilovali o prvenstvi (Krupka, Slavicek a Vrsovsky),
mnohdy riskovali i v nepfilis vhodnych termickych podminkach. A protoze Krupka mél jiz
svij kitest za sebou, ale uletét téch kyzenych ,,pade se mu jesté nepovedlo, Vrsovsky citil
potfebu ho co nejdiiv trumfnout.

Prestoze se zjevné na vychodé schylovalo k bouice, odstartoval s ,,Krajankem* Z-24 OK-
8523 do podminek, kterym by se rozumny pilot vyhnul. Nicméné¢, vSe dopadlo relativné
dobie. Ackoliv mél namifeno do Policky, VrSovsky pristal na letisti v Chotéboii, ¢imz svého
rivala Krupku sice piekonal v délce letu asi o 5 km, ale ani tak svého cile nedosahl, protoze
letisté Chotebot je od Nového Dvora vzdaleno pouze necelych 30 km.

24.¢ervence 1950

K provozu na Novém Dvore se piidava i parta plachtait z Chrudimi. S nadsazkou by se
dalo ftici — nebe plné letadel! Ano, pocasi ptélo a ten den jen ,,pardubaci* zaznamenali
Vv letové dokumentaci pfi 15 startech nalet téméf 23 letovych hodin, ostatni aerokluby dosahly
obdobné¢ vysledky.

V letové dokumentaci se poprvé objevuje jméno Nadézda Kacerova, clenka Aeroklubu
Chrudim.

Ptisla, vidéla a zstala! Do roka zménila jméno a zacala se podepisovat jako VrSovska.
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T3 e I T A SRR WIS
Viasta Mouckova a Eduard Vrsovsky, Z-23 OK-5643;
Novy Dviir, cervenec 1950

28.¢ervence 1950
Vlasta Mouckova pii ponékud razantnim pfistani demoluje predek trupu Z-23 OK-5643,
ten dal neléta.

Pocasi v srpnu 1950 bylo plachtaiim velmi ptiznivé naklonéno. Podle dochovanych
zaznamu se uskutecnilo 17 letovych dni, kdy se termické pocasi stiidalo se svahovym
proudénim. V onéch dnech byly v provozu tyto kluzaky a vétroné Vychodoceského aeroklubu
Pardubice: Z-23 OK-5229 a OK-5643, Z-24 OK-8523 a OK-8564, na kterych se pfi 225
navijakovych startech nalétalo cca 59 hodin.

Soubézné s ,,pardubaky* 1étali na letisti v Novém Dvofte a se svoji technikou i piloti z AK
Chrudim, Pielou¢ a Kutna Hora.

A také piloti z Aeroklubu Caslav, kteii sdileli podobny osud jako pardubiéti. Jejich letists
bylo z dtivodu pocatkt vystavby vojenské zakladny pro proudovou leteckou techniku
v Chotusicich zruseno. Caslaviti piloti se pozdéji stali fadnymi ¢leny nové vznikajiciho
aeroklubu na letisti v Novém Dvore.

4.zari 1950

Stav Budovatelské soutéze:

,Wchodocesky aeroklub Pardubice je pribézné hodnocen na 62. misté (predchozi umisténi 102.)
ze 145 soutéZicich aeroklubd."

(Letectvi; 18/1950)

Na letisti vypukla velka slava! Ne snad proto, Ze se aeroklub v Budovatelské soutézi
posunul do prvni poloviny hodnocenych, ale Oldfich Krupka na Z-24 OK-8523 startuje
navijakem a po litém boji se vzdusnym Zivlem vytira vSem svym rivalim zrak. Bez problému
nachézi a pfistava na letisti v Policce!
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Je to historicky teprve druhy splnény ,,sttibrny C* pielet uskutecnény z letisté na Novém
Dvofte (prvni byl let J.Jand'ourka v roce 1947 pti tabote HIBV, ale to jesté nebylo letisté
oficidlnim!). A protoze ma z predchozich letli splnény i ostatni dvé pozadované discipliny
(ptevyseni 1000 m a pétihodinovy let) stava se tak hrdym nositelem plachtaiského
vykonnostniho odznaku ,,stfibrné C* s ¢islem 384.

12.zaii 1950

Na letisti v Novém Dvofe je technickymi Gfedniky z Ministerstva dopravy provedena
dodatecna tiedni zkouska navijaku VAP evidovaného u MD pod evid.¢. 007 (S motorem
Steyer).

Platnost osvédceni je prodlouzena do 12.9.1951

27.zaii 1950

Oldfich Krupka ,,namlsany* padesatikilometrovym pteletem se rozhodl potvrdit svou uz
diive ziskanou ,,pétihodinovku® a 1éta se Z-24 OK-8523 nad svahem Zeleznych hor dlouhych
8 hod. 30 min.

Neuvéftitelné! Funkcionaiim dosavadniho vyboru VAP je dorucena vyzva plachtaiského
odboru ARCS k odebrani dvou zcela novych vykonnych vétrotiti LG-125 ,,Sohaj 2
imatrikulaci OK-0711 a OK-0712 a generalkovaného $kolniho vétroné Grunau Baby Gb-l11b.
OK-0413 se zcela zakrytym kokpitem. Letecky material byl vagéonem dopraven na pardubické
nadrazi a parta nadSenych plachtait se promptné postarala o jejich urychleny transport do
hangéru na letisté v Novém Dvore.

Bez zajimavosti ale neni to, Ze ,,stopetadvacitky* byly do Leteckého rejstiiku zaneseny az
k datu 20.10.1950 a ,,bejbina“ dokonce az 23.11.1950!!! Nicméng, vétroné byly ke konci
mésice zaii sestaveny a pravdépodobné ,,na ¢erno* provozovany, protoze v Hlavni knize lett
je 28.9.1950 zapsano, ze Krupka odlétal na OK-0712 6,00 hod., a 29.9.1950 na témze dalsi
1,00 hod. V knize jsou vSak imatrikulace preskrtany a pfepsany na pieloucsky Z-24 OK-8564.
To samé se opakuje 3.10.1950, kdy Vrsovsky 1éta s OK-0711 2,00 hod. (ptepsano na
Caslavsky Z-24 OK-8542), Kmosek na OK-0413 1,35 hod. (pfepséno na pieloucsky Z-24 OK-
8543), Jenik na OK-0712 1,00 hod. (taktéz pfepsano na picloucsky Z-24 OK-8543) a jesté
8.10.1950, kdy Moravec a Jenik prohangji na svahu OK-0712, stejné jako Svabensky na OK-
0711. VSechny tyto lety jsou opét pfepsany na pieloucsky Z-24 OK-8543.

Co dodat? Touha zalétat si byla silngj$i neZ disciplina! Bylo sice znamo, Ze letouny nemaji
jeste vytizena povoleni k provozu, ani zapis do Leteckého rejstiiku, ale kdyz uz tady jsou a
fouké na kopec?

LG-125 Sohaj 2

Byl pfimym pokradovatelem Z-25, opét z dilny Ladislava Marcola, a spatfil svétlo svéta v
roce 1949. Opét se jednalo o jednomistny, celodirevény jednoplosnik. Na rozdil od Z-25 mél LG-
125 sklapéci prekryt kabiny. Letounii LG-125 Sohaj 2 bylo v Otrokovicich vyrobeno do roku
1951 sto padesat kusu a dalSich necelych sto tficet vzniklo v Orli€anu Chocen, pfiéemz jich
témér sedmdesat putovalo na export do zahraniéi.
Technicka data a vykony:
Rozpéti 15 m, délka 7,18 m, nosna plocha 14 m2; hmotnost 190 kg (vzletova hmotnost 295 kg),
minimalni rychlost 54 km/hod., maximalni rychlost 200 km/h, klouzavost 1:26 pfi 73 km/hod.
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LG-125 ,,Sohaj 2 OK-0712; Novy Dviwr, zari 1950

Vrat'me se ale jesté na konec mésice zati 1950.

V néarodnim podniku Tesla Pardubice, kde je shodou okolnostni v té¢ dobé zaméstnana fada
¢lenti aeroklubu véetné Kotinka, Kanky (ten se vratil z vykonu VZS), Krale a dal$ich, se
schazi Zavodni rada Revoluéniho odborového hnuti s vedenim podniku a ve smyslu nového
branného zakona ¢. 216/1949 Sb. je zaloZen piipravny vybor Zavodniho aeroklubu
Vycvikového oddéleni zakladni zdvodni organizace Tesla Pardubice n.p.

Ptipravny vybor mél ke konci roku pfipravit oficialni zaloZzeni Zavodniho aeroklubu, ale
vzhledem Kk potizim, které nastaly s 1étanim na letisti v Pardubicich a k omezeni vstupu na
letisté vibec, byla veskera jednani odlozena. A to i z divodu, Ze byly patrny zjevné rozpory
Vv celkové reorganizaci sportovniho letectvi, ktera uz probihala od pocatku roku. K jednéni se
kladné nepostavil ani dosavadni vybor VAP, ptestoZe uz ,,ve vzduchu bylo citit* dalsi kolo
reorganizaci a celkovych zmén, véetné politického tlaku na rasantni zménu systému
organizace sportovniho letectvi.

Vycvikova oddéleni pfi zavodnich organizacich ROH vznikala prakticky ve vSech vétSich
podnicich kraje i okresu. V samotném meésté Pardubice, krom n.p. Tesla, tak vznikly pocetné
silné branné organizace u dalSich firem s velkym poctem zaméstnancti, napf.: pii
n.p.Synthesia, n.p.PARAMO, n.p. TMS atd.

Branné vycvikové organizace se zaCaly vytvaret i pii Skolach a ucilistich.

30.zari 1950
Stav Budovatelské soutéZe: 33. Pardubice ze 146 hodnocenych.
(Letectvi 25/1950)

22.Fijna 1950 5
Do stavu VAP je na dolétani ptidélen Skolni kluzak SK-38 OK-5583.
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25.fijna 1950

Ze zaznami Leteckého rejstiiku vyplyva, ze do stavu Aeroklubu Pielouc byl zapsan Z-22
,Junak“ OK-ENU. Bohuzel, zdznamy provozu tohoto letounu se pro roky 1950, 1951, 1952, a
1953 nepodarilo dohledat. Dokumenty o jeho provozu jsou dohledatelné az od r.1954.

Zlin Z-22 Junak

Byl to ¢eskoslovensky celodievény jednomotorovy dvoumistny sportovni a cvicny letoun s
pevnym zadovym podvozkem.

Prvni koncep¢ni navrhy Z-22 zacaly vznikat ve Zlinskych leteckych zavodech a. s.
v Otrokovicich jiz béhem Il. svétové valky. Oficialni prace na letounu byly zahajeny v ¢ervnu
1945, prototyp (imatrikulace OK-AOA), pohanény motorem Toma 4 o vykonu 77 kW, zalétal
tovarni pilot Ladislav Svab 28. dubna 1946.

. S

Z-22 ,,Jundk* ve sbirkach Leteckého muzea Kbely

Vyvoj stroje preznaéeného na Z-122 zavrsil druhy prototyp (OK-AOB) zalétany 17. zafi 1946.
Od svého predchiidce se odliSoval novym tvarem SOP, inovovanym kfidlem o niz§i hmotnosti
a zesilenym podvozkem. Oba letouny Z-122 byly oproti planované dvoumistné konfiguraci
ctyfmistné a sériové se nevyrabély. Navratem ing. Tomase k pavodni zamyslené dvoumistné
koncepci lehkého sportovniho letounu, navazujiciho na koncepci Z-122, bylo opét pouzito
oznaceni Z-22, nyni s obchodnim nazvem Junak.

Prvni odlehéeny Zlin Z-22 Junak (OK-BOA) vzlétl na otrokovickém letisti 10. dubna 1947,
vybaveny pro vycvik jako dvousedadlovy, pro turistické lety se tietim sedadlem za obéma
piednimi. Pro pohon byl zvolen motor Persy lll konstruktéra ing. S. Smely o vykonu 46 kW,
ktery roztacel dievénou dvoulistou vrtuli. V roce 1949 byla vyrobena tficetikusova série
se vzduchem chlazenymi étyivalcovymi pohonnymi jednotkami Praga D o maximalnim vykonu
55 kW a produkce poté piresla do zavodu Let Kunovice. V obdobi let 1949 az 1952 zde bylo
vyrobeno dalSich 170 exemplart, z nichz byla znaéna ¢ast uréena na export.

Technicka data a vykony:

Rozpéti kFidel: 10,60 m, délka: 7,25 m, vyska: 1,96 m, nosna plocha: 14,65 m?, hmotnost
prazdného letounu: 365 kg, vzletova hmotnost: 580 kg, maximalni rychlost: 176 km/h, cestovni
rychlost: 155 km/h, Stoupavost: 3,3 m/s, Dostup: 4200 m, Dolet letadla: 500 km

(https://cs.wikipedia.orq)
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Podzim a zima 1950

~ Gb-IIb. , Grunau Baby“ OK-0413 Novy Dvur llstopad 1950

Problém nastal s motorovym létanim, které opét postihl celostatni zakaz &innosti. Ridici
organ se navic i usnesl, Ze je bez ndhrady ukon¢en motorovy vycvik vSech pilotnich zaki
vyjma téch, kteti maji pred sebou vojenskou zakladni sluzbu.

Tento zakaz postihl i Josefa Tichého z AK Prelou¢, ktery tak byl donucen vycvik prerusit a
vypadalo to, Ze uz nikdy ho nebude smét obnovit.

Stojici zleva: Zdenék Krdl, Zdenék Sirovy, Zdenék Cizek, Karel Bedndr, Viasta Mouckovd,
??7?; sedici zleva: Dalibor Kairika, Milan Zobac, Oldrich Slavicek; v popredi: Stanislav
Moravec; ubytovna na Bumbalce, zima 1950
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| plachtaisky provoz na letisti Novy Dviir pomalu ustéval. ,,Bejbina“ OK-0413 a ,,Sohaj 2
OK-0711 se v provozu oficialné objevuji az v listopadu. Naposledy se 1étalo 17.12.1950.

Tim, Ze se s ptichdzejici zimou piestavalo intensivné 1état, vSak neskoncil aeroklubovy
zivot. Alespon pro mladsi ,,aeroklubaky*, ktefi dal radi a s nadSenim v dob¢ svého volna na
letisté v Novém Dvofte zajizd¢li.

Krom spolecenské zabavy jim nebylo zatézko ptilozit ruce k dilu a upravovat a vylepsovat
zafizeni hangéru, vénovat se drzb¢ a opravam letadel i pomocné techniky.

Pokud ze soboty na ned¢li na letisti prespavali, tak jim poslouzila dievéné ubytovna na
svahovém letisti, kde se dalo pfi trose bd€losti a opatrnosti zatopit v kamnech.

1 &
TP

et

stojici zleva: Eduard Vrsovsky, Stanislav Moravec,
sedici zleva: Zdenék Sirovy, Dalibor Karnka, Oldrich Slavicek, Milan Zobac, Viadimir
Klinsky, Nadezda Kacerovad, ubytovna Bumbdlka,; 31.prosinec 1950
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Plachtaiska mladez tam poprvé v historii letisté oslavila pfichod Nového roku. V blizkosti
,,Svého* nového letisté, které se pro mnohé stalo druhym domovem a zivotnim osudem.
Nékteti mu ziistali vérni az do konce své letecké kariéry.

K ptedchozim dvéma fotografiim Milan Zoba¢ dodava:

,, Ten historicky gramofon byl “vypujcen” odnékud z hospody, protoze se do néj musela
vzdycky hodit koruna, aby to spustilo. Méli jsme asi 5 desek a ty se hraly se kolem dokola.
Nejoblibenéjsi skladbou byla pisenn ‘Kladno, ty cerné Kladno . *
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