Z historie Aeroklubu Prostéjov.

Lidé od pradavna touZili po tom, aby mohli l1état. NemtiiZzeme se proto ani trochu
divit pfedvalecnym obyvatelim Prostéjova a okoli,ze po 1étani zatouzili také.
Vzdyt denné¢ vidéli a slySeli nad svymi hlavami letadla mistniho Vojenského
leteckého ucilisté. Vycvik v motorovém Iétani vSak byl z financnich divodi
pristupny opravdu jen t€ém nejbohatSim.

tak se Vv Prosté¢jové po nékolika informativnich schiizkach seslo 7.

prosince 1934 v restauraci na mist¢ dneSniho hotelu Avion pétatticet
zéjemci, aby zvolili ptipravny vybor Plachtarského odboru Masarykovy letecké
ligy (PO MLL). Jeho ptedsedou byl zvolen kapitan letectva ing. Suk, jednatelem
Richard Hiibner, pokladnikem Karel Frimmel a zapisovatelem Jaromir Hrdlice.
Predsedou MLL v Prostéjove byl ing. Bukacek.

Teoreticky kurs probihal od ledna 1935 vzdy v ttery a ve ¢tvrtek v Kolarove
skole. Kursovné bylo stanoveno na 150 az 200 K¢, finanéné slabSim ¢lentim
meéla byt poskytnuta sleva, ale jen v tom ptipadé€, pokud si ji zaslouzili.

Za budouci letist¢ byla po jinych navrzich vybrdna tzv. ,,vojenskd louka“ za
tovarnou ,Kolinskd cikorka®, po levé (severni) stran¢ silnice, vedouci
Z Prostéjova do Kralic na Hané. Zde se téZ planovalo postaveni hangaru.



Prvni jednomistny Skolni kluzék znacky ZOGLING, byl zakoupen od VLL
v Olomouci v roce 1935. Formality spojené se zfizenim letisté a povolenim
vycviku byly vyfizeny az v polovin€ roku 1935. O vycvik byl znaény zajem a
proto vybor Plachtatského odboru zakoupil jesté druhé bezmotorové letadlo. Se
stavbou hangaru vSak v té dobé& jesté nebylo zapocato a tak byla a tak byla obé
letadla doc¢asn¢ uskladnéna v objektech firmy Vydrukov.

S létanim a vycvikem na svahu bylo zapocato u Dé&dkovic. Pro hangarovani
letadel tam byla zakoupena provisorni bouda. Brzo po té vSak bohuzel doslo —
ziejm¢ v disledku nezkusenosti — K tézkému poskozeni vétroné, nesouciho
jméno ,,HANA“, uréeného k pokratovacimu vycviku.

Zacatky na Vétiaku u Dédkovic

B&hem &asu se letecky park rozrostl na dva §kolni kluzdky typu ZOGLING,
pojmenované ,,OZEMBOCH® a ,,SOKOL® a tfi vétroné typu PREROV I-6 a
RHONADLER, pojmenované ,,PROSTEJOV*, ,SEDY VLK* a ,,HANA*.

V zaii roku 1935 se prostéjovsti plachtaii zicastnili tietich plachtaiskych zavodi
na Straniku u Ziliny. Celkové se umistili na 3 misté a piivezli ceny: Zlatou
plaketu, stiibrné hodinky, stopky a penézni cenu ve vysi 2000 K¢. Mimo jiné
v Ziling uskuteénili neoficialni rekord v délce pieletu, kdyz jeden z nich ulétl 28

Zacatkem biezna 1937 byly vétroné a ostatni letecky material pievezeny
Z Vydrukova do nové postaveného hangaru na ,,vojenské louce*. V dubnu téhoz
roku bylo vyhovéno Zadosti firmy ROLNY, jez vlastnila étyfi motorové letouny
typu Z XllI a bylo ji umoznéno jeden z téchto letounii v hangaru MLL uloZit.
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Druzstvo plachtaiti na Straniku v roce 1935 ve slozeni:
kpt.Ing.Suk, odb.ucitel Sima, Svébis a (lezici) Hiibner

roce 1937 Plachtaisky odbor MLL ziskal dokonce i motorové letadlo typu
AERO A 25 imatrikulaéni znacky OK-ALG a Iétal s nim v dobé od
27.¢ervence 1937 do 31.fijna 1938.

Pro tehdejSi dobu je pfiznacné, ze za ucelem ziskani penéz, potiebnych na
kupovani a opravu letadel, musely byt ¢as od Casu poradany sbirkové akce,
kterym se oteviené fikalo “Zebraci®.

Predvalecna letova kniha, kterou se podaftilo zachranit, bohuzel kon¢i datem 4.
cervence 1937. Do toho dne bylo od zahajeni Iétani uskute¢néno celkem 2.973
startli v celkové dobé 24 hodiny, 10 minut a 53 sekund. Na Iétani se v té€ dobé
podilelo celkem 82 plachtail, ztoho 3 instruktofi. Byli to Richard Hiibner
jako vedouci instruktor, Jaroslav Milek a Antonin Valcik.

Podélime-li celkovy pocet startti a nalétanych hodin poétem plachtait, vyjde
nam jako prumér na jednoho 36 startd v celkové dobé 15 minut. Skutecnost
byla ovSem takova, Ze mnozi at’ uz z jakychkoli davodi — tfeba i1 financnich —
ztraceli zajem a méli jen ne€kolik startti, v dob¢ trvani n€kolika sekund, zatimco
jini méli nalétano tieba i nékolik hodin.
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Bezpecné se vi to, Ze se v Prostéjoveé bezmotorovée 1étalo jesté na jaie roku 1938.
Dne 9. kvétna toho roku totiz bohuzel doslo k tragické udélosti. Pii startu ve
vleku za autem pomoci kladky, ukotvené v zemi, se poruciku Hajnému U
vétroné nevypnulo lano. Pozdéjsi navijaky byly pro takové ptipady vybaveny
spolehlivym sekacim zafizenim, ale ptfed valkou k pfeseknuti ocelového lana,
pohybujiciho se v travé méla poslouzit obycejna sekerka. Ponévadz lano se
nepodafilo pieseknout, bezmotorové letadlo jim bylo strzeno k zemi a porucik
Hajny pti tom tragicky zahynul.

Nacisticka okupace nasi republiky pak udé€lala definitivni Skrt ptes jakékoli
plany predvale¢nych leteckych nadSenct. Civilni a sportovni 1étani mohlo byt
obnoveno teprve po nasem osvobozeni.

Rozvoj sportovniho 1étani v Prostéjové po osvobozeni vroce 1945 velmi
podrobné popisuje ve svych vzpominkach kipt. CSA4 Jaroslav Knap.



Vzpominky
kpt. CSA Jaroslava Knapa

Kdyz jsem slibil, Ze pii pftilezitosti padesatého vyroci
zalozeni Aeroklubu Prostéjov napiSi jeho povalecnou
historii, moc jsem pfemyslel o tom, jakd forma by byla
nejvhodnéj$i. Tyto d&jiny zatim nikdo nezpracoval a po
oslavach ,kulatého* vyro¢i asi uplyne delS$i doba, nez se
stejného Ukolu znovu nékdo ujme. Pamétniki bude zvolna
ubyvat a ani dokumentii nebude k dispozici vice, nez je ted.
Skoda, ze pted léty doslo klikvidaci vSech pisemnosti
aeroklubu, vcetné¢ letovych knih, aniz by byly dfive
rozttidény na bezvyznamné a dilezité. To uZ v soucasnosti — a coZ teprve
v budoucnosti — znemoziuje shromazdit veskeré udaje, anebo alespon
zpracovat za celou dobu existence Aeroklubu Prostéjov graf, ktery by znézornil,
kolik bylo v kterém roce piloti, létajicich bezmotorové i motorove, kolik
parasSutistli, kolik bezmotorovych a motorovych letadel a kolik startli, hodin,
kilometri a paraseskokil se v kterém roce provedlo. To by byly dé&iny, ke
kterym by vlbec nebylo zapotfebi komentafe. Bohuzel uplné podklady
k takovym grafiim nejsou.

Ponévadi jsem si kromé osobnich zapiskii leth nevedl denik do kterého bych
si zapisoval data udalosti, které byly pro Aeroklub Prostéjov duilezité, neni
dost dobfe mozné, vypracovat jeho povale¢né d¢jiny v néjaké faktografické
podobé. Ostatné si myslim, ze by takové dé&jiny vétSinu Ctenaft asi moc
nezajimaly.

Neékdy byva zvykem, ze se pii oslavach , kulatych® vyroci riznych organizaci
jejich dé&jiny zpracovavaji vice ¢i méné v slavnostnim, do rGzova piibarveném
duchu. Aeroklub Prostéjov toho vSak nema zapotiebi. My stafi sice s odstupem
casu radi vzpominame na zacatky své letecké Cinnosti, ale to jeSté neznamena,
ze $lo o né¢jaké prochazeni se v rizové zahrad¢. Lhali bychom sami sob¢ i t€ém



pozdéji narozenym, kdybychom tvrdili, ze hlavné ze zacatku bylo v aeroklubu
vSe idealni, vzorn€ organizované a ze nikdy nedochazelo k né¢jakym konfliktnim
situacim s dlouhym obdobim az zoufalé¢ beznadéje. Proto chci véfit, Ze
realistické vzpominky na tehdejsi déni a zplisob vycviku budou Ctenate zajimat
vice, nez pripadny suchy vycet dat.

0 0svobozeni v roce 1945 u nas vznikaly aerokluby jak houby po desti, coz

dokazovalo touhu nasi mladeze po 1étani, kterou po dobu nacistické okupace
neSlo realizovat. Nékterym aeroklubiim po valce doslova spadlo do klina
schopné letisté s hangary, plnymi letadel jak motorovych, tak 1 bezmotorovych,
jakoZ 1 nahradnich dili a pomocného zatizeni. Témto aeroklublim se dobie
zacinalo. Jejich ¢lenové mohli brzy absolvovat letecky vycvik, ziskat leteckou
kvalifikaci a dokonce se 1 brzy zapisovat do prvnich tabulek leteckych rekord.
Aeroklub Prostéjov vSak takové Stésti nemél. PredvaleCny hangar na ,,vojenské
louce* byl spalen, plocha letist¢ nepatiila aeroklubu a v pokladné pochopitelné
nebyla ani koruna. LetiStni plocha byla navic zneschopnéna rozoranim
viceradlicnym pluhem, na jejim severozapadnim okraji byla pfekdzka v podobé
rokle, ve které pyrotechnici odpalovali nalezenou munici. Rokle se pak né&jaky
Cas zavazela méstskymi odpadky. AZ byla plnd, obétavy Vojtech
Salek vypijéil od svého zaméstnavatele parni vélec, aby odpadky,
které uz prevySovaly okolni povrch, udusal. Uz jizda na letisté byla
pro Vojtu zazitkem, ponévadz ftidil takovy stroj poprvé v zivoté. '
Rizeni mélo velkou vili a volant byl mnohonasobné zptevodovany,
takze Vojta, cely zpoceny jim ani nestacil tocit stfidavé doleva a
doprava, aby nesjel se silnice. KdyZ kone¢né€ najel na odpadky v rokli, zabotil se
S parnim vélcem tak hluboko, Ze jej z povzdali vibec nebylo vidét. Ale to
vlastné predbiham udalostem.

Nejdiive museli totiz ¢lenové ptipravného vyboru rozjet masovy nabor Clenil,
aby pak mohli na 19. srpna 1945 svolat ustavujici schiizi pobocky Ceského
narodniho aeroklubu (CNA, nadéle pro zjednoduseni jen Aeroklub) v Prost&joveé
a jeho Plachtaiského odboru. Prvnim povalecnym piedsedou byl Skolni
inspektor ve vysluzbé Jan Loucky, ptedsedou Plachtatského odboru Zdenék
Wasserbauer a jednatelem, pochopitelnd neplacenym, Emil Cernousek. Cleny
vyboru aeroklubu byli dilem pfedvalecni motorovi a bezmotorovi piloti a dilem
ti, ktefi chtéli pii budovani aeroklubu ptilozit ruku k dilu, a¢ pied valkou nikdy
nelétali a po valce uz na vycvik nereflektovali bud’ pro vék, zdravotni potize
nebo nedostatek casu. Pozdéji se cleny vyboru Aeroklubu Prostéjov a
Plachtaiského odboru stali také predstavitelé nejmladsi ¢lenské generace.
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Cesky narodni aeroklub - Odbotka v Prostéjové,

Pozvani na

ustavujici valnou schuzi

kterd se kond v nedéli dne 19. srpna 1945 o 9. hod. dop.
v sdle Zinodomu ,u Kotalki“ v Prostéjové, Podébradovo n.

Pofad: Zahdjen{
Zprdoa o &innosti_do likvidace v roce 1940.
Zprdoa o nood éinnosti o race 1945, 2
O vernamu letectva — promluol Ing. np. let. V1. Scatos ‘ %

{,/pi;;va 0 programu pro’ budoucnost — rin, lel. J. Milek ';-.q
olby |
Voiné ndorhy Y ‘i
Nesefde-li se v ustanovenou dobu dostateény polet &lent, kond se valnd schize o hod.
pozdéfl za haidé tdasti. Za pHpraony oybor E N A
Emil Cornousek, Insp. Jan Loucky,
jednatel pFedaeda
..;_.

O tom, Ze uZ prvni vybor Aeroklubu Prostéjov nebyl jen diskusnim klubem, ale
ze byl nanejvys délny, svéd¢i skutecnost, ze dokazal v kratké dob€ sehnat nejen
penize, ale také standardni dfevény barak, vhodny Kk adaptaci na hangar a
stavebni povoleni. Proto v prosinci 1945 mohla byt zahdjena stavba prvniho
hangaru s piistavkem, ve kterém byla kancelaF, $atny a socialni zafizeni. Slo
tehdy o provisorium s omezenou zivotnosti, ale slouZzici jeSté dnes, 1 kdyz uz
jiné organizaci.




=

!
et )}

a 25. listopadu 1945 byla na letisté za ,,Kolinskou cikorkou* svolana prvni

brigada Clenti aeroklubu a Plachtarského odboru. Seslo se néas tehdy pies
Ctyfi sta. Byli jsme rozdéleni do n€kolika et a kopali jsme zdklady pro hangar a
pristavek, jakoz i budouci ZzZumpu. Také se planyrovala rozorana letiStni plocha.
Brigady se pak opakovaly fadu mésict pravidelné kazdou nedéli od sedmi rdno
do vecera s kratkou poledni pfestdvkou. Pracovni naradi, tj. lopaty, ryce a
krumpace jsme si ze zacatku nosili z domova, a to do doby, nez aeroklub ziskal
vlastni nafadi. Odpracované hodiny se kazdému zapisovaly a potvrzovaly do
pracovnich knizek. Pocet odpracovanych hodin mél mit vliv na pozdéjsi
zatazeni do praktického vycviku v bezmotorovém Iétani. Bylo ostatné zfejmé na
prvni pohled, Ze vycvik vSech puvodné piihlaSenych zajemctl, by sebelépe
vybaveny aeroklub prosté nezvladl.

Uz druhou pracovni nedéli byl pocet pfitomnych mensi asi o jednu tietinu, za
dalsi tyden asi o polovinu a 1 nadale se pocet brigadnikli ponenéhlu, ale stale
snizoval. Byla to pro vSechny prvni provérka opravdovosti zajmu o letecky
vycvik.

V té dob¢ se téz rozjelo teoretické Skoleni. Probihalo dvakrat tydné po dvou
hodinach, coz byla pro vSechny zdjemce dal$i Casova zatéz. Ucebnice leteckych
predmétli, jako jsou aerodynamika, navigace, meteorologie, ptedpisy, stavba
letadel, letecké pftistroje a jiné, v t&é dobé nebyly. O to bylo teoretické Skoleni
tehdejsiho velitele mistniho Vojenského leteckého ucilisté. Jednotlivé predméty
pfednaseli totiz dudstojnici, jako v ucilisti a k tomu témét ve stejném rozsahu.
Kdo si latku osvojil, vystacil se ziskanymi védomostmi po fadu let. Prednéasky
byly pochopiteln¢ zakonceny zkouskami.



Prvni jednosedadlovy Skolni kluzak kofistného plivodu (to jest po Némcich)
typu KOMAR ¢ili SK 38 (diive SG 38) byl po ptidéleni do Prostéjova

tehdejsim ustfedim Ceského narodniho aeroklubu v Praze uskladnén v chodbé
rodinného domku ve Vrahovicich, ve kterém bydlel jako najemnik ptedvalecny
plachtat a instruktor Borivoj Kopecny. Hangar totiz v té dobé jesSt€¢ nebyl
dokoncen. A tak jsme se asi jednou tydné podle ¢asového planu, domluveného
na teoretickém Skoleni, schazeli u Botika, vynaseli jednotlivé dily kluzaku
Z chodby ven a skladali jej dohromady. Bylo to pracné a zdlouhavé, protoze
ktidla byla s trupem spojena kromé zavéseni v kovani jesté asi tuctem ocelovych
lanek s napinaky. Kluzak byl oteviené konstrukce, coz znamena, ze pilot,
pfipoutany k sedacce, nebyl obklopen kabinou. Po slozeni kluzdku jsme jej
natoCili proti vétru a postupné se na ném ucili balancovat, tj. udrzovat jej
pficnym fizenim (pomoci kiidélek) ve vodorovné poloze. Kvalitativni zlepSeni
pfiSlo pozdé€ji, az byly aerokluby vybaveny stojany z kovovych trubek, do
kterych se kluzaky zavéSovaly pomoci Kardanova zavésu, takze se daly v jistém
rozmezi vychylovat kolem tfi myslenych, na sebe vzajemné kolmych os.




Zminény Borik Kopecny byl po né€kolika tydnech jediny z instruktori a
funkcionait Aeroklubu Prostéjov, ktery organizacni ¢innosti na letiSti vénoval —
1 na ukor sve rodiny — prakticky veskery volny ¢as

5. Uplynulo nékolik mésicti, naplnénych manuelni i administrativni
praci pro aeroklub, az pfiSly dny 12.dubna a 4. kvétna 1946. V ty
dny totiz Miroslav Novacek vypij€il od svého soukromého
' gzaméstnavatele ndkladni auto a piijel s nim na letisté. Kluzak SK 38
OK-5031 se pomoci lana ptivazal za auto, k sedacce se ptipoutal
plachtaf, auto se rozjelo maximalni rychlosti (kterd ostatné¢ nebyla
velkd) a tihlo kluzdk za sebou po zemi. Ukolem plachtaie — Zaka b&hem
autovleku bylo udrzovat kluzak kiidélky ve vodorovné poloze. Tak byl zahajen
prakticky vycvik v bezmotorovém Iétani, nepocCitdme-li balancovani na misté.
Akumulator nakladniho auta pti rychlé jizdé po nerovné a tvrdé letiStni ploSe
nevydrzel drncani a ,,odeSel“. Majitel auta se pochopitelné¢ rozlobil a auto
Mirkovi Novackovi na tahani kluzédku uZz neptj¢il. V autosmycich se uz
nepokracovalo.

Autosmyky byly proto nahrazeny gumosmyky. K tomu slouZzilo specielné
vyrobené gumové lano, tlusté asi jako prst, sestavajici z mnoha tenkych gumicek
a opredené. Krouzek lana, od kterého vedly pred kluzak dvé vétve, se zaklesl za
hacek na spodni casti pridé a za kazdy konec na povel instruktora ,,tdhnout*
zabrali zpravidla tfi az Ctyfi plachtafi. V zapéti ndsledoval povel ,,bézet” a po
dostate¢ném napnuti lana povel ,,pustit — ten pro plachtate, ktery za kluzdkem
uvolioval jeho ukotveni k zemi. Dalsi plachtat béhem pfipravy ke startu a na
jeho zacatku udrzoval kiidlo ve vodorovné poloze. Kluzak byl pfi startu vlastné
vystielen do vzduchu na nékolik sekund jako z gumového praku. Doby ,,letu*
byly tak kratké, ze se nemétily ani pomoci stopek a zapisovaly se jen pocty
startli. Presto byly tyto starty pro plachtate — zdky narocné. Vzdyt zadk musel
samostatné¢ béhem nékolika sekund postupné vyskovkou zvladnout vystieleni do
vzduchu, nésledujici prudké zrychleni, pak prechod do kratického klouzavého
letu a posléze pristani, coz je u kazdého letadla to nejnadrocnéjsi. Pfitom nesmél
zapomenout udrzovat kluzak kiidélky stale ve vodorovné poloze.

Ke gumostartiim se pouzivalo jiz zminéného hlinéného valu, na severozapadnim
okraji letisté, ktery byl pro tento tcel vyhodny, 1 kdyz jeho pfevySeni nebylo
vetsi, nez ast 3m.
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I o uz n¢jaky cas pracoval automechanik Jan Sedldcek, zaméstnany
v autodiln¢ p.Vychodila v Plumlovské ulici, na uschopnéni ptidéleného
motoroveého navijdku rovnéz kotistniho ptivodu typu RHON s motorem FORD.

Nutno podotknout, ze vté dobé u nis nebyly s navijadkovymi starty
bezmotorovych letadel zadné zkuSenosti, pfed valkou se Iétalo vétSinou na
svazich a startovalo pomoci gumovych lan. Na rovinnych letiStich se vzlety
provadély vleky za auty bud’ pfimo, nebo pies kladku, pfipevnénou k zemi.
Vysky dosahované pii autostartech, byvaly vesmés velmi malé a nedaly se po
nich provadét termické lety. O 1étani v ,,dlouhé vIné* néco Cetl snad jen jediny
Z instruktord. Startovani za navijdkem pomoci spodniho, ¢i bo¢niho zavésu bylo
naprosto nezndme, rovnéz tak pouzivani padackl na lanech navijakt. Zpétné
navijacky neexistovaly ani ve fantazii plachtait, traktory u aeroklubt nebyly.

Pii tehdejsim zpusobu vycviku kluzaky ptistdvaly daleko od mista vzletu, t;.
nékde uprostied letisté, nebo témei az na jeho opacném konci. Kluzaky nemély
kolecka, pfistdvacim zafizenim byla jen odpérovand lyze. Proto se pro né
muselo chodit s lehkym dvoukolovym transportnim vozikem. K transportu bylo
titeba vCetné pilota minimalné tii lidi. Jeden tahl oj transportniho voziku, druhy
nesl ocas kluzaku a treti drzel kiidlo. Aby se zmensila dfina, byl Zadouci jesté
ctvrty pomocnik, jehoz ukolem bylo tlacit. Nemélo-li se nésledujicim startem
cekat az na pftitazeni kluzaku, bylo vyhodné létat stfidavé na dvou kluzacich.
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K tomu pak bylo zapottebi dvou ¢tvetic plachtaiti na transport kluzaki, dvou
dvojic na transport lana od navijaku na misto startu, jedné dvojice na obsluhu
navijaku, jeden plachtat pak na misté startu pfidrzoval kluzék za ktidlo, druhy
opticky signalizoval, tfeti stopoval a zapisoval Casy a obsluhoval telefon.
PtipocCitame-li instruktora, byl optimalni pocet plachtari potiebny k plynulému
provozu 18, pfi¢emz byli vSichni nepfetrzité¢ pln€ pracovné vytizeni.

Chtél-li kazdy plachtat za ned€li absolvovat alespoil dva starty, znamenalo to, Ze
musel jit pfes letist€ nejméné pétkrat pro lano a dejme tomu desetkrat
s vozi¢kem pro kluzak, protoze navijakatr a instruktor pro lano ani pro kluzak
nechodili. K tomu je tfeba pfipocitat ranni ruéni dotazeni tézkého navijaku na
urcené stanovisté, dopravu kluzdku na start a natazeni telefonniho dratu po
obvodu leti§t¢ mezi navijadkem a startem, ponévadZ pied kazdym vzletem bylo
nutné navijakati ozndmit, o jaky druh tahu jde: Zda o pozemni vlek tésné¢ nad
zemi pies celé letiSté, nebo normdlni vzlet na maximalni vysku, pfipadné jen
vlek do omezené vysky, stanovené instruktorem. Témét kazdy letovy den
dochazelo ke zméné sméru vétru, takze bylo nutné jak navijak, tak 1 kluzaky
pretahovat tfeba na opacny konec letisté. V takovém piipad¢ bylo samoziejmé
tteba 1 svinout a znovu rozvinout izolovany telefonni drdt mezi novymi
stanovisti navijaku a kluzaki.

*Jasto dochazelo k pretrhavani ocelového lana navijaku. Provoz se pak
Cpochopitelné zastavil az do doby dokonéeni zapletu lana. Horsi bylo, doslo-li
ke zlomeni lyze kluzdku, nebo k jinému, tfeba i malému posSkozeni. To se
vétsinou konéil predéasné provoz. Casto se také provoz konéil predéasné pro
zesileni vétru nebo jiné zhorSeni pocasi.

Zminény navijak typu RHON byl velmi poruchovy, hlavné jeho motor. Bud’ byl
uz velmi opottebovany, nebo poddimensovany. Netrpél ani tak na malé zavady,
jako spi§ na obcasné velké, jakou je tfeba utrzeni ojnice. Pak bylo nutné
zorganizovat jeho ruéni pretazeni z civilniho letist¢ az do Plumlovské ulice a
pfemlouvat Sikovného automechanika Honzu Sedldcka, aby naro¢nou opravu po
pracovni dobé& co nejvice urychlil.l tak to vSak vétSinou znamenalo pteruseni
bezmotorového Iétani na nékolik tydnti, ponévadz se musely shanét nahradni
dily.

To vSe bylo pfi¢inou, ze bylo mnoho letovych dnti, kdy nckteti plachtaii od

Casného rana asistovali pfi zajiStovani bezmotorového 1étani a pfi tom si ani
,neskocCili“, ponévadz diive, nez na né¢ doSla tada, byl provoz ukoncen.
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Nastavala zase jen prace a nikdo nemohl fici, kdy opét bude létat a pokracovat
ve vycviku.

Ponévadz jsem s vyjimkou zakladni vojenské sluzby od podzimu r. 1948 do
podzimu r. 1950 u Aeroklubu Prostéjov nevynechal jediny letovy den, pak
piesné tdaje z mého plachtaiského zépisniku letii dokumentuji ¢asovy postup
zékladniho 1 pokra¢ovaciho vycviku v bezmotorovém létani.

Gumostarty byly provadény v obdobi od 19. kvétna do 16. Cervna 1946.
Absolvoval jsem jich celkem 16.

Teprve 6. Cervence byl zahajen provoz pomoci navijdku. Zacinalo se opét
vleky po zemi — mél jsem celkem tfi. Teprve 14. Cervence 1946 jsem
provedl prvni ,,vySkovy* let v dobé trvani 16 sekund. Pak nasledovaly dalsi. Ve
dnech 10. a 11. srpna, tedy tyden pfed vyroCim ustavujici schlize Aeroklubu
Prost&jov, jsem péti pfimymi lety na kluzaku SK 38, z nichZ nejdelsi trval 58
sekund, uspésné slozil zkousku ,,A*. V den prvniho vyroc¢i své letecké ¢innosti
jsem meél potvrzeno odpracovani 450 brigadnickych hodin a absolvovani 41
startii na kluzdku pomoci auta, gumového lana a navijaku v celkové dobé 8
minut ve vzduchu. V poctu brigadnickych hodin samoziejmé nejsou zapocitany
dalsi stovky hodin, odpracovanych pii leteckém provozu a vycviku.

Nekteti jednotlivei z fad plachtati, kteti méeli penize a byli ochotni na to vénovat
svou dovolenou, si zaplatili postupné nckolik pobytl a vycvik v nékterém
z tehdejsSich plachtarskych vycvikovych stfedisek ministerstva dopravy. Aniz by
pro aeroklub vynalozili tolik pracovniho usili jako vétSina ostatnich plachtai,
nepiedstavitelné¢ vSechny ostatni pifedbéhli — dva z nich dokonce =ziskali
kvalifikaci pomocnych plachtaiskych instruktorti a tim se razem zatadili mezi
,leteckou Slechtu®. Naprostéa vétSina plachtait si to v§ak dovolit nemohla.

Nedé mi to nezminit se o jednom velkém neSvaru, ktery se ostatné
vyskytoval nejen tehdy a nejen u Aeroklubu Prostéjov. Nesvar tkvi v tom,
ze se vyskytovali a jeSté¢ vyskytuji rizni chytraci, kteti pro sebe chtéji pod
nejriznéjSimi , Casto na prvni pohled i opodstatnénymi zaminkami ziskavat
neopravnéné vyhody na tkor druhych.
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VSichni plachtati védéli, Ze chtéji-li 1état, musi v letovy den pfijit v€as na ranni
nastup a podilet se — s vyjimkou poledni pfestavky — na zajiStovani provozu a
vecer na oSetfeni a Uklidu letecké techniky. Pro ,,chytraky*, kterymi obvykle
byvali nékteti predvalecni plachtafi — instruktofi a ¢lenové vyboru, vSak tato
samoziejma zasada jakoby neplatila. PtiSli si na letiSt€¢ v ptli dopoledne
k zabéhnutému provozu a domahali se startu. Pfi tom se vzdy nechali slySet, zZe
oni pfece nemaji tolik €asu, jako néjaci kluci, a neopomnéli se ohanét svymi
nékdej$imi zasluhami. Pokud si jeden ¢i dva lety opravdu ud¢lali, pomohli
symbolicky zatdhnout kousek lano ¢i potlacit kluzak a nendpadné se ztratili na
obéd, aby uz odpoledne nepfiSli. Naproti tomu néktery poctivy plachtat,
zaméstnany pii provozu od rana do vecera, pro néjaky ,,zadrhel” ten den tieba
vibec neletél.

W) cdiny z predvalecnych plachtaiskych instruktort, ktery se v té
dobé vénoval vedeni vycviku novych plachtaii naprosto pravidelné
a soustavné, Borik Kopecny, nemél takové chytraceni rad a
fadovych plachtaiti se zastaval. Tim si ovSem u aeroklubu proti
sob¢ popuzoval nckteré vlivné CdCinitele, coz se mu nakonec
vymstilo. Bohuzel se proti nému postavili 1 nékteii z téch, v jejichz
prospéch jednal, ponévadz po nich vyzadoval nekompromisni praci, smysl pro
zodpovédnost a kazen.

C ytractvi nékterych ,,svateCnich® plachtaii — funkcionaii nebylo jen

jistou formou pracovniho vykofistovani ostatnich, ale bylo navic i1
nebezpecné, a to jak pro n¢ samotné (coz si nesebekriticky nechtéli pfiznat), tak
I pro acroklub a celou spole¢nost. Pfi 1étani se totiz nic oSidit neda, v§e se musi
délat kvalifikované a poradné. Nikdo nikomu neupird jeho pracovni ¢i jiné
zasluhy. Jestlize se vSak n€kdo nemlze néfemu pofadné veénovat, 1 kdyz by
chtél, pak v daném oboru nemlze vyniknout. Toto téma jsem pokladal
z hlediska spole¢enského vyznamu za tak dualezité, ze uz v roce 1957 jsem
napsal studii pod nazvem ,,Praptic¢iny leteckych nehod a katastrof*, kterd tehdy
byla otisténa na pokracovani na osmi strankach casopisu ,,Ktidla vlasti®.

Jde prosté¢ o to, ze nemd-li n€kdo ¢as na imorny poctivy trénink at'uz jako
krasobruslafr, tenista ¢i hra¢ na housle, nic se nedéje, jen to, Ze je a zlistane pod
prumérem. Chce-li vSak n¢kdo jen obcas, svate¢né, samostatné tidit letadlo, pak
jde o riziko rozbiti letadla a zranéni ¢i smrt pilota, tak nezucastnénych lidi na
zemi. Diikazem pravdy je, Ze v Prostéjové dva z predvaleCnych svatecnich
plachtait rozbili po valce celkem tfi bezmotorovd letadla. Jiné drahé
bezmotorové letadlo rozbil a tézké zranéni si zplsobil velmi snazivy a pracovity
plachtat, ktery byl pro nezpiisobilost vytazen z vycviku. Pro neutuchajici zajem
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a zasluhy byl pozd¢ji do vycviku zafazen znovu a jak pro n¢j, tak pro aeroklub
to dopadlo doslova katastrofalné. Dodnes nevim, jestli uz vSichni pochopili, Ze
zéasluhy Ize odménovat sterym zpiisobem, jen ne umoZziovanim ,,svate¢niho*
samostatného 1étani

Krétce po prvnim vyro¢i ustavujici schiize Aeroklubu Prostéjov se piimo
,roztrhl pytel* s riznymi uddlostmi.

K 16.zati 1946 se odbotka Ceského narodniho aeroklubu v Prost&jové
pfejmenovala na Aeroklub gen.let. A. Vicherka v Prostéjoveé, podle tehdejsiho
velitele Ceskoslovenského vojenského letectva, ktery k tomu dal na zakladd
zé&dosti souhlas.

O pouhé dva dny pozdéji bylo do Prostéjova pielétnuto prvni motorové letadlo a
to piloty Emilem Krumlovskym a Jaroslavem Menclem, po dalSich ¢tyfech
dnech druhé motorové letadlo stejného typu. Slo o lehka hornoktidla
jednomotorova kuryrni letadla PIPER CUP imatrikula¢nich znacek OK-YGB
a OK-YIH z predvale¢nych prebytkli americké armady.

3
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O]dmouéi(}:/ PIPER CUP - E.Krumlovsky

Jedno znich bylo pfidéleno Aeroklubu Prostéjov ministerstvem dopravy
zdarma, druhé si aeroklub zakoupil z vlastnich prostfedkt, ziskanych na priklad
uspotfadanim leteckého plesu a jinymi akcemi. Koneéné 4.tfijna 1946 byl do
Prostéjova pielétnut jednomotorovy dvousedadlovy dvouplosnik kofistniho
puvodu HEINKEL KADET 72 k provadéni aerovleku. M¢l imatrikulacni
oznaceni  OK-QHE. Tim se kone¢n¢ mohla rozbéhnout také cCinnost
Motorového odboru.
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HEINKEL KADET HE 72

*leny motorového odboru byli prakticky jen vojensti piloti, ktefi bud’ jesté
varmadé u letectva slouzili, nebo byli rtzné¢ dlouhou dobu v civilu.
Pochopitelné mezi nimi byly zna¢né rozdily co do naletu hodin, zkuSenosti a
intenzity zajmu o praci v aeroklubu. Mezi nejaktivnéj$i pattili praporcik Karel
Hanousek, rotmistr Jan Minarik, Emil Krumlovsky, Jaroslav Mencl, Karel
Kren¢ st .a Ladislav Zupani¢. Nikdo z nich nebyl pilotem bezmotorovych
letadel a snad proto plachtate vétSinou podcenovali a dokonce tvrdili, ze pilotaz
bezmotorovych letadel je pro budouci motorové piloty Skodliva, ze je jenom
kazi. Soudili tak, bohuzel, na zdklad¢ tehdejsi a predvalecné nizké urovné
bezmotorového 1€tani, kdy prakticky vSichni piloti bezmotorovych letadel 1étali
jen na Skolnich kluzacich a vétronich a z dneSniho hlediska vlastné byli jen
plachtafti — zaky.

Vybor Motorového odboru brzy udélal dva poznatky a vyvodil z nich patiicné
zaveéry. Prvnim poznatkem bylo, Ze Motorovy odbor ani aeroklub finan¢né
neutdhnou naklady, spojené s létanim jiz vycvicenych motorovych pilott a ze
zejména vycvik novych pilotnich zaka je tudiz nemyslitelny bez patticnych
finan¢nich ,,injekci®.

Druhym poznatkem bylo, ze plocha civilniho letisté je 1 po zplanyrovani pro
motorova letadla ptili§ kostrbata.
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tsledkem prvniho poznatku bylo vytvoteni tfi kategorii pilotnich zakd —

motorait. V prvni kategorii bylo n€kolik vybranych plachtara, ktefi méli
motorovy pilotni vycvik zaplatit jen svou praci. Byli to Alois Mnich, Miroslav
Prikryl a Vojtéch Sdalek. Asi po roce jsem k nim piibyl i ja. Alois Mnich po ¢ase
odpadl pro ztratu zdymu, vyplyvajici moznd z dlouhodobé nepravidelné
prerusovaného motorového 1€tani, ostatni tfi jsme vytrvali a stali se posléze
profesionalnimi piloty.

Sélek, Krumlovsky, Ptikryl

Druhou kategorii motorovych pilotnich zaka byli ti, kterym mély vycvik platit
prostéjovské narodni podniky. Konkrétné Odévni zavody byly ochotny zaplatit
pilotni vycvik svym zaméstnancim Karlu Goldanovi a Josefu Loukotovi. Kdyz
pozdé€ji nastala zména situace a Odévni zavody nemohly svému zévazku
dostat, oba jmenovani jakékoli ¢innosti v aeroklubu zanechali.

Tteti kategorii byli motorovi pilotni zaci z tad tehdejSich mistnich podnikatelt a
zivnostnik1, ktefi byli natolik bohati, ze si mohli vycvik v plném rozsahu
zaplatit. Proto méli byt osvobozeni od podstatné vétSiny praci. Po vitézstvi
pracujiciho lidu v tinoru 1948 byli tito pilotni zZaci z aeroklubu vytazeni.
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Pokud jde o kostrbatost letiStni plochy, snazili se funkcionafi Motorového
odboru ve vyboru aeroklubu prosadit, aby aeroklub zastavil svému
Plachtaiskému odboru leteckou ¢innost do doby, nez bude zplanyrovani letistni
plochy zcela dokonceno, a aby do té doby vyhlésil pro vSechny plachtate
pracovni povinnost. Motoraii bylo totiz na manuelni praci moc malo. Proti
jejich navrhu se tehdy postavil instruktor bezmotorového Iétani a ¢len vyboru
aeroklubu Borik Kopecny. Prohlasil, ze v podstaté neni proti tomu, aby plachtafi
soubéZzné s vycvikem v bezmotorovém létani, tteba v neletové dny, pokracovali
v dal§im planyrovani letiStni plochy, ale ze by bylo nanejvys nespravedlivé a
nemoralni zarazit jim na neurcito vycvik, ktery se sotva rozjel a stejné je stale
pferuSovan riznymi piekdzkami. Vzdyt kazdy plachtat uz na letisti odpracoval
Bofikovi se postavili nejen vSichni motorafi, ale 1 vétSina pfitomnych
funkcionara Plachtatského odboru, kterym byl nesympaticky, protoze na letisti
nedélal zadné rozdily mezi fadovymi plachtati a funkcionaii. Diskuse o zarazeni
plachtaiského vycviku se zvrtla v osobni oso¢ovani. Botik na to zareagoval tim,
ze hrdé povstal a z Aeroklubu Prostéjov navzdy odeSel — prestoupil do
Aeroklubu Olomouc.

Z hlediska vyznamu Borika Kopecného pro prostéjovské plachtaie viibec nejde
o to, zda mé¢l néjaké chyby ¢i ne, zda mél ¢i nemél pravdu. Podstatné je, Ze byl
ze vsSech plachtatskych instruktorti jediny, ktery byl ochoten vénovat letisti
veskery volny ¢as. Problém hledani nahrady za Borika Kopecného trval po jeho
odchodu fadu let.

hned po jeho odchodu z vyborové schiize aeroklub vyhlasil zakaz letecké

¢innosti pro plachtafe a vS§eobecnou pracovni povinnost na letistni plose pod
vedenim Motorového odboru az do jejiho plného uschopnéni. Jeden
z ptedvale¢nych plachtarskych instruktori navic teatrdlné prohlésil, Ze pti¢inou
toho, ze dosud na letist¢ nechodil tak jak je tieba, byl pouze Botik, coz se ted’
kone¢n& zméni. Plachtafi nemusi mit obavy, Ze budou bez instruktora. Cas viak
ukazal, ze — lidovée fe¢eno — ,,kecal®.

Pravou pfi¢inou toho, ze se ani v minulosti, ani pozd¢ji nevénoval praci
instruktora bezmotorového 1étani, byla skute¢nost, Ze ji nechtél nebo nemohl
obétovat svilj volny cas. Tento instruktor pak o pét rokli pozd¢ji neslavné
ukoncil svou obcasnou leteckou Cinnost tim, ze po dlouhé piestavce piisSel na
letist¢ — jak mél ve zvyku — uprostfed provozu, aby si ,,skocil. V dusledku
naprostého nedostatku praxe a porusenim piedpisi nezvladl letovou situaci a
zniéil jediny dvoumistny vétront typu JERAB (VT 52 OK-9206), ktery tehdy
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Jetab VT 52

acroklub mél. Tim byl na dlouho — do doby piidéleni jiné dvousedadlovky
prerusen pokrokoveéjsi vycvik bezmotorovych pilotli pomoci ,,dvojiho fizeni* a
bylo nutné se vratit k dnes jiz historickému zplsobu vycviku na jednomistnych
Skolnich kluzacich.

d poloviny fijna do zacatku prosince 1946 se tedy opét bezmotorove

nelétalo, ale pracovalo. Soubézné s planyrovanim letiStni plochy se
rozb&hly 1 prace, spojené se zahdjenim vystavby druhého hangaru. Byl Zelezné
konstrukce a mél zdéné stény. Dievény hangdr uz nestacil ani plochou, ani
vyskou. U dvouplo$niku HE 72 bylo proto nutné pied projetim vraty difevéného
hangaru at’ jiz dovniti nebo ven odpustit vzduch z pneumatik a jesté se povésit
za ktidla, aby vyskové prosel, nacez bylo nutné opét pneumatiky dohustovat.

Motorafi béhem pracovni povinnosti sami zdkaz 1étani, jehoz vyhlaSeni
prosadili, svévolné¢ porusovali a Iétali. Zdiivodiiovali to tim, Ze 1€t4 jen jeden
instruktor s jednim zakem, zatim co ostatni pracuji, a predseda aeroklubu insp.
Loucky stim souhlasil. Z hlediska logiky méli pravdu, ale mordlné¢ to na
plachtafe pisobilo hrozné. Vzdyt motorovy pilotni zak stravil pii jediném
takovém letu ve vzduchu asi ttikrat delsi ¢as, nez primérna plachtat od zahéleni
svého pilotniho vycviku. Navic plachtaii védéli, ze na zaplaceni motorového
pilotniho vycviku nikdy penize nesezenou a zZe motorovy pilotni vycvik zdarma
dostane nanejvys jen jednotlivec z jejich fad.

Zékaz bezmotorového 1étdni konec¢né pominul a plachtari se opét kazdou
nedéli pred sedmou hodinou schazeli na letisti, ale citili se sirotky. Kdo totiz
neptichazel byl instruktor, a bez instruktora se nemohl zahajit provoz. Nikdo
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neprojevoval iniciativu aby instruktora sehnal, a tak jsem nedéli co ned¢li sedal
na kolo a zacal instruktory objizdét. Podle abecedy to byli Gustav Heger,
Antonin Koutny, Ladislav Kozicka, Zdenék Wasserbauer a nadporucik ing.
Vaclav ZikuSka. Tento vycet instruktorQi plati beze zmé€ny od podzimu roku
1946 az do podzimu roku 1951, kdy jsem kone¢né ziskal instruktorskou
kvalifikaci, takZze bezmotorové 1étani piestalo zaviset na ptitomnosti nékterého
Z nich. Samoziejmé situace se béhem Casu ménila. Napiiklad Anfonina
Koutného se mi podatilo zagitovat na vedeni leteckého provozu a vycvik jen asi
trikrat, takze jsem potom pro néj ani nejezdil. N&kolikrat se U€astnili na vedeni
vycviku také pomocni instruktoti Jaroslav Cechovsky a Jaroslav Vychodil.
Naopak v dobé¢, kdy jsem vykonaval mimo Prostéjov zékladni vojenskou sluzbu,
slouzil tu u Vojenského leteckého ucilisté¢ Frantisek Kdér, ktery rovnéz plsobil
u aeroklubu jako instruktor. Bohuzel jsme se v§ak ndhodou ¢asové minuli. Kdyz
jsem se po vojné vratil do Prostéjova, s Frantiskem Kdérem jsem se tu uz
nesetkal. Byl pfeloZen jinam, ale zanechal tu na sebe u plachtaii nejlepsi
vzpominky. Nejvice se z vyjmenovanych instruktori vénovali plachtaitim
Gustav Heger a nadporucik ing. Vaclav Zikuska.

iceni situace by nebylo Uplné, kdybych nenapsal, Ze mnozi z instruktord,

kdyz jsem je v nedéli ¢asné€ rano burcoval ze spanku, nebyli ochotni jit na
letiSté¢ a stravit tam cely den. Jako dnes slySim jejich tehdejsi namitky: ,,Vy
chcete litat ? Vzdyt’ jste blazni. PrSelo a na letiSti je blato* nebo ,,bude prset*,
piipadné ,,bude snézit“, ¢i ,,je silny vitr”, - ,,je Spatnd dohlednost®, - ,,je moc
sychravo* a podobné. Chtélo to naléhat, pfemlouvat, prosit a poniZovat se, az
kone¢né instruktor tekl: ,,Tak dobfe, ptfipravte to a ja prijedu®. Vratil jsem se
tedy na letiSté, zorganizoval rucni transport navijakti a kluzdku na stanovisté
podle sméru vétru, od navijaku na start bylo pésky dovleceno lano a natazen
telefonni kabel. To uz se na start zpravidla blizil instruktor a mohlo se zacit 1état.

Neékdy tidil provoz a vedl vycvik kazdy letovy den jiny instruktor. Disledkem
bylo, ze néktefi instruktoti neznali plachtafe ani podle jmen, ani podle oblicejt,
tim méné pak znali jejich stupné rozcviCenosti. Instruktaz pred letem se pak
omezovala na to, ze se instruktor zeptal plachtaie — Zdka na to, co letél
naposledy, a podle toho mu ulozil letovy tikol, z opatrnosti jen malokdy o néco
Pritomnost instruktora na startu byla tedy fakticky jen vice ¢i méné formalni
zalezitosti. Musel byt na startu jen proto, ponévadz bez instruktora se nesmélo
létat. Kdyby vSichni plachtati — zaci byli ukdznéni, mohli pravé tak dobfie Iétat

N A4
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Z dnesniho hlediska by to byl jisté svérazny zplsob vycviku, ale kupodivu
probihal v podstaté bez mimotfadnych udélosti. Kdo se provozu zucastioval
pravidelné, mél praxi a dovedl vice, nez se dalo ptedpokladat z jeho formalni
kvalifikace. Piloti si vSak od samého =zacatku zvykali na samostatnost
rozhodovani a na to, Ze se vlastné uci sami.

N epomér mezi nalétanymi minutami a stovkami odpracovanych hodin byl
tak katastrofalni, Ze se pocet zajemcli o bezmotorové 1étani neustale tencil,
az zOstala hrstka notorickych fanatikii. Kdyby se vSak byl vycvik
V bezmotorovém Iétani pro nezdjem instruktorti zastavil uplné, pak by byli
odpadli 1 ti nejzaryt¢j$i fanatici a byli by pienesli své zdjmy do jinych obort. To
by byval zanik bezmotorového Iétani v Prostéjoveé a kdyby je po letech kdokoli
chtél obnovit, byl by zacinal od nuly — S S novymi lidmi a opét bez instruktort.

Je ovSem také pravda, Ze zcela jinak prozivali vSe ti, ktefi se praci a vSemi
povinnostmi u aeroklubu prokousavali poctivé, ktefi délali vice, nez bylo jejich
povinnosti, a zcela jinak ti, ktefi — kdyz bylo bezmotorové 1étani na neurcito
zastaveno a jen se pracovalo — prestavali na letisté chodit a vénovali se jinym
z4jmim. Na letisté pak ti druzi za¢inali chodit znovu az tehdy, az ti prvni k tomu
svou obétavosti vytvorili podminky.

Z toho pak vyplynula jesté jedna charakteristika tehdejSiho vycviku, a to velké
rozdily ve vycviCenosti a letecké praxi jednotlivych plachtaiii. Bylo to tim, ze
kdo se v letovy den dostavil v¢as na nastup, ten — pokud nenastal néjaky zadrhel
— létal. Kdo tudiz chodil na letiSt€ mén€, mel také mén€ nalétano. ,,.Dotahovat
stale opozdilce ve vycviku by za daného stavu véci byvalo bylo nemoralni.
Vzdyt by nakonec 1étali jen ti, co by na letiSté prichazeli tfeba jen jednou za tii
tydny, a ti, co by chodili ¢astéji, by jen posluhovali zajistovanim provozu a sami
by vibec nelétali. Néco takového lze uskutecnit snad jednou za Cas, ale ne
opakované a Casto. Odrazovalo by to od pracovni iniciativy. A docilit, aby se
letového provozu a vycviku zucastiovali pravidelné vSichni ? Kdo a jak to mél
zajiStovat, kdyz se predem nikdy nevédélo, zda se bude Iétat, zda vibec piijde
néktery instruktor ?

ucena piestavka ve vycviku trvala pres dva mésice, vycvik byl obnoven az
8.prosince 1946. Do konce roku jsem jest¢ stihl béhem tii letovych dni,
péeti lety na kluzédku v dob¢ trvani osm minut, slozit zkousku ,,B“. Od 8.ledna
do 27.dubna 1947 se opét z n€jakych diivodi nelétalo. Pak nasledovaly Ctyii lety
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na kluzéku s pfipevnénou odnimatelnou gondolou, 11.kvétna pieskoleni na
Skolni vétronn typu GRUNAU BABY II.Lb na ,,pfedni zavés®, 5.Cervna na
KRAJANKA Z 24, ktery Aeroklub zakoupil, 13.8ervence preskoleni na
,spodni zavés“, a po n€kolika aerovlecich na ,,dvojim fizeni® s instruktorem
Gustavem Hegerem v JERABU, 31.srpna 1947 prvni samostatny aerovlek na
KRAJANKU. Diky tomu, Ze jsem aeroklubu soustavné daval veskery volny ¢as,
jsem k druhému vyro¢i ustavujici schiize aeroklubu nalétal celkem ¢tyfi hodiny.

KRAJANEK Z 24 (OK-8519)

Od 13. do 17.1ijna se podafilo uskutecnit prvni soustiedéni skupiny
prostéjovskych plachtait na letisti CHLUM u Bystfice pod Hostynem za
ucelem nacviku létani na svahu. Nacelnik Plachtatského odboru Zdenek
Wasserbauer pro ten ucel zapuj€il jen za thradu benzinu maly naklad’acek, za
ktery se piipojil transportak s KRAJANKEM, plachtati se piepravili dilem
v kabin¢ a dilem na korb¢. Na hostynskych svazich se mi pii silném zapadnim
vétru podatilo ud¢lat prvni del§i bezmotorovy let v trvani 1 hodina 26 minut a
slozit zkousku ,,C*.

V prosinci roku 1947 jsem v tydennich intervalech absolvoval také prvni tfi
vycvikové lety na motorovém letadle PIPER CUP s instruktorem stabnim
rotmistrem Janem Minarikem. Motorovy pilotni vycvik zah4jil odménou za své
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zésluhy zdarma take dalsi zak, a to Emil Kuchar, ktery za valky bojoval proti
nacistim jako partyzan.

Pak pfiSel Gnor roku 1948, kdy u nds pfevzal moc pracujici lid v Cele
s Komunistickou stranou Ceskoslovenska. Na vyborovou schiizi aeroklubu
se dostavil Emi/ Kuchar, aby oznamil, ze jako predseda ak¢niho vyboru
aeroklubu a komisaft civilniho letisté piejima plnou pravomoc a odpovédnost.

VSichni jsme citili, Ze jde o historicky meznik ve vyvoji celé nasi spolecnosti a
nez otazku aeroklubt a sportovniho 1étdni. Kazdy povazoval za samoziejmé, ze
1étani bylo doCasné zastaveno, ponévadz letadla mohla byt snadno zneuzita
k nezakonnému ptekroceni hranic. Byly provedeny prvni provérky a z 1étani byli
vyfazeni v prvni fadé ti, ktefi se nezivili svou praci, tj. podnikatelé. Byli to ti
zaci motorového pilotniho vycviku, ktefi si jej sami platili.

Myslim, Ze tehdy nikdo ani ve snu netusil, jakého pokroku se za né€kolik let
dosahne v bezmotorovém, ale 1 motorovém Iétani, které do té¢ doby bylo
vyhrazeno bohatym a kromé nich jen nékolika mélo stipendistim. Nechtélo to
nic jiného, nez poctivé pracovat v zaméstnani 1 na letiSti a trpélivé Cekat, az
dozraje &as k tomu, aby spoleénost, fizends KSC, mohla ze svych piebytkt
uvolnit potiebné prostredky.

Aeroklub Prostéjov mezitim rozsitil park bezmotorovych letadel zakoupenim
jednomistného Skolniho kluzédku nového typu, a to Z 23 HONZA, u
kterého uz kiidla nebyla spojena s trupem kromé hlavniho zavésu jesté

mnozstvim ocelovych lanek s napinaky, ale ¢tyfmi trubkovymi vzpérami.
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To usnadiiovalo a zrychlovalo pfipadnou demontéz 1 montaz. Ke kluzaku pattila
1 snimatelna gondola pro pilota. Od poloviny Cervna roku 1948, kdy se opét
zaCalo bezmotorové létat, byly téméf kazdou sobotu nedéli organizovany
zdjezdy s vlastnimi bezmotorovymi letadly na letist¢ CHLUM u Bystfice pod
Hostynem.

Prazdnin a dovolenych bylo vdobé od 19. do 24. fervence vyuZito
k soustfedéni na letiSti VySkov pod vedenim taméjSiho instruktora
bezmotorového 1étani rotného Ungermana od vojenského utvaru, ktery tam byl
tehdy docasné na cviceni. Soucasné jsem sporadicky pokracoval i v motorovém
pilotnim vycviku. Pfi tfetim vyroc¢i ustavujici schiize Aeroklubu Prostéjov jsem
mél nalétano bezmotoroveé necelych tfindct hodin, motoroveé kupodivu také tolik,
a odchazel jsem od aeroklubu na dva roky do zdkladni vojenské sluzby, a to do
Skoly pro diistojniky letectva v zaloze — navigatory.

A¢ jsem pii navigatorském vycviku a pozdé&ji u utvaru létal mnohonasobné vice,
nez u aeroklubu, (za dva roky to bylo nékolik set hodin), nestacilo mi to a
Vv kazdém mist¢ svého vojenského plsobeni jsem jeSt¢ létal u taméjsiho
aeroklubu, a to jak bezmotorové, tak motorové. Bylo to piedevSim
v Pardubicich, ale také v Ji¢iné, v Havlickové Brodé¢ a v Praze — Letnanech.
Kdyz jsem se vratil do civilu, mél jsem bezmotorové nalétdno o 10 hodin vice
a motorové vic nez dvakrat tolik, nez kdyz jsem na vojnu odchazel, tj. 37

hodin.

rvni velka a zasadni reorganizace po nékolika menSich se datuje k 1.lednu

1951. Tehdy zanikly Cesky narodni aeroklub a Slovensky narodni acroklub
a byl ustaven Ceskoslovensky svaz lidového letectvi se zavodnimi zakladnimi
organizacemi. Hlavnimi mysSlenkami reorganizace bylo zpfistupnit Iétani
pracujicim a pienést politickou zodpoveédnost za kadry sportovnich pilotl na
zavody. Také stiezeni letadel letiStnich objektli prevzala zavodni straz nejvétsich
podnika a zavodu — Vv Prostéjoveé to tehdy byly Handcké zelezarny, Agrostroj
a Odévni zavody.

Letecky provoz tehdy fidila a zodpovidala za n¢j tak zvand Technicko —
vycvikova komise, kterd kvili jednoté¢ vedeni a zodpoveédnosti patfila jen
Kk jedné vybrané zavodni zakladni organizaci Ceskoslovenského svazu lidového
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letectvi. Vedouci zavodni zakladni organizace CSLL byly vybirany tstfednimi
organy, pii ¢emz prioritu mély doly a huté, nafeZ nasledovaly zékladni
organizace Vv podnicich tézkého a lehkého primyslu a na konci zebficku byly
zékladni zavodni organizace pii ufadech a Skolach.

V Prost&jové byla za vedouci zakladni zdvodni organizaci CSLL s Technicko -
vycvikovym oddélenim vybrana organizace v Hanickych Zzelezarnach, ve
kterych jsem po navratu ze zakladni vojenské sluzby nastoupil zaméstnani. Stal
jsem se jejich jednatelem.

Clenové Technicko — vycvikové komise nebyli jen z vedouci zikladni
organizace CSLL, ale z riiznych mistnich zakladnich zavodnich organizacich.
Rovnéz tak bezmotorovi 1 motorovi piloti pochazeli ze vSech v Gvahu
ptichdzejicich podnikill, zavodi a Skol, 1 z téch, na kterych zdvodni organizace
CSLL pro maly pocet zajemcti nebyla zalozena. Takovy pilot byl ¢lenem v jiné
organizaci, kterd za n¢j odpovidala. Létat tedy mohl kazdy, kdo vyhovél
stanovenym podminkdm a kdo navic vykazoval patficny zdjem a pracovni
Iniciativu.

7 Istfednimi organy byla nova organizace vymyslena dobfe, ale je pravda, Ze
U,,dole“ nékdy naraZela na nepochopeni v disledku ,,zavodniho patriotismu®.
Nekteti funkcionafi ze zdkladnich organizaci, které nebyly povéfeny vedouci
funkci se citili neplnopravnimi a odstré¢enymi. Ku prospéchu véci vsak bylo to,
7e¢ méli plné pravo kontroly. Zadna z vedoucich zakladnich zavodnich
organizaci CSLL si proto nemohla dovolit n&jaké neodiivodnéné, svévolné ¢&i
nespravedlivé rozhodovani nebo dokonce diskriminovani piloti, ktefi byli cleny
jiné¢ zékladni organizace. Pokud jde o Prostéjov, mohu prohlasit, ze jedinym
kritériem pii hodnoceni jednotlivych pilotti byly vedle vSeobecné stanovenych
podminek jen jejich pracovni zasluhy.

lachtati méli v Prostéjoveé v roce 1951 ve stavu 10 bezmotorovych letadel.

Skolni kluzéky kofistniho ptivodu typu KOMAR (SK 38) v té dobé uz
nelétaly, z doby valky pochdzel jen Skolni jednomistny vétront typu GRUNAU
BABY IL.b (VT Ib) a dvoumistny vykonny vétroii o rozpéti 18m typu JERAB
(KRANICH VT 52), ktery se pouzival i na zékladni vycvik a k ptreskoleni na
aerovleky. Vyrobky naseho znarodnéné¢ho leteckého pramyslu byly typy
KRAJANEK Z 24, SOHAJ bez ptistavaciho kole¢ka VT 25, s koletkem VT
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125 a koneéné plné akrobaticky vétrofi, stfedokiidly LUNAK VT 7, ktery
mél kromé brzdicich 1 vztlakové klapky.

O bezmotorova letadla od samého zacatku po dlouha léta vzorné pecoval
technicky spravce Oldrich Petiik, ktery si osvojil 1 provadéni tak naro¢nych
oprav, jaké tehdy ani nebyly u aeroklubl povoleny, ponévadz ustfedi u
technickych spravet aeroklubli nepfedpokladalo tak vysokou kvalifikaci a
hlavné smysl pro peclivost a zodpoveédnost.

Motorové 1étani tehdy v Prostéjové vedl Miloslav Prikryl. Pocet
motorovych letadel se vroce 1951 zvysil na 10. Kromé uz
zminéného jednoho HE 72 a dvou PIPER CUBiu z doby valky to

vvvvv

~ konkrétné Z 381 (C 106), Z22, dvouploinik AERO C 104,
PRAGA BABY E 114, SOKOL MIC a koneéné prvni TRENER
226 (C 5). O vsechna motorova letadla se rovnéz od samého zacatku vzorné
staral zkuseny letecky mechanik Miroslav Novacek.

26



eprve v srpnu 1951 po nalétdni 65 hodin na bezmotorovych letadlech se

mi podafilo dostat se do instruktorského kursu v tehdejSim  Statnim
plachtafském vycvikovém stfedisku ministerstva dopravy v Hirce u Nového
Ji¢ina. Miloslav Prikryl tam tehdy vypomahal jako pilot — vlekaf s letadlem HE
— 72, ja tam po Ctyfi tydny létal s bezmotorovymi pilotnimi zaky ve
dvoumistném JERABU VT 52 jak za navijakem, tak v aerovleku a ziskal tak
konec¢né instruktorskou kvalifikaci. Teprve poté se prostéjovsti plachtati stali
nezavislymi na ptitomnost nékterého z predvaleénych instruktori.

Z iniciativy ¢lenti vyboru zikladni zavodni organizace CSLL v Hanickych
zelezarnach, jejimz jsem byl jednatelem, a za spoluprace vyborl ostatnich
zékladnich zavodnich organizaci kone¢né mohl byt po nékolikaleté ptrestavce
opét proveden velky nabor zdjemcu o bezmotorové 1€tani, ktery pak byl
pravidelné obnovovan kazdy rok. Po naboru vzdy nasledovalo né€kolikamési¢ni
teoretické Skoleni. VétSina prihldSenych vSak obvykle neptfedpokladala tak
vysokou pracovni a zejména casovou naro¢nost, srovnatelnou jeding
S ndroc¢nosti na vrcholové sportovce, a postupné odpadavali.

Mnozi se nedovedli prokousat ani tim, aby si opatfili a v terminu odevzdali
potiebné doklady, a tak nakonec ziistavali vzdy jen ti nejlepsi. Tém se vSak zato
mohlo — na rozdil od jesté nedavné minulosti — zarucit kone¢né nejen zahajeni,
ale také dokonceni zdakladniho, ba i pokratovaciho vycviku v do té doby
nevidané kratké dobé. Nelétalo se totiz uz jen o nedélich, ale 1 v pracovni dny
ihned po skonceni zaméstnani (nezapominejme, ze v t€ dob¢ jesté nebyly volné
soboty). Je pravda, ze vykonné plachténi tehdy jesté bylo v plenkach, ale napted
bylo nutné kvalitné vycvicit nové piloty bezmotorovych letadel. Protidlé fady
plachtaiti to uz nutné potiebovaly.

roce 1952 probéhla nova reorganizace sportovniho letectvi. Misto

Ceskoslovenského svazu lidového letectvi s Technicko-vycvikovymi
odd€lenimi a Technicko-vycvikovymi komisemi vznikl Dobrovolny svaz
lidového letectvi - DOSLET - a jeho okresni a krajské vybory. Zajem o
otazky, projednavané v tehdejSim okresnim vyboru Dosletu v Prostéjove byval
tak neformalni a zivy, ze nikomu z jeho ¢leni nevadilo zakoncovéani schizi
pozdé vnoci. Ba 1 to byvalo n¢kdy jesté malo a tak nejednou Sli Clenové
okresniho vyboru jesté¢ v noci po schiizi pésky na letisté, aby se presvédcili o
kvalité vykonu strazni sluzby.
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V letech 1952 a 1953 byl v Prostéjové vyskolen do té¢ doby nevidany pocet
novych pilotl jak bezmotorovych, tak 1 motorovych letadel. Motorovymi i
bezmotorovymi letadly se pfi tom nalétaly rekordni pocty startli 1 hodin. Pravé
Vv téch letech zacali 1état mnozi, ktefi se ukazali byt velkou posilou a ptinosem
pro dalsi ¢innost prost&jovského aeroklubu.

T RSN R T TN, o N N

Stojici zleva: Kaspar, ...., Hruban, ....,Lessy, Pfibylova, Dockal, Galuskova, Burian,
Piskovsky,

Uprostied: Krémar, Vesela, Brabec,

Lezici zleva: Petiik, éoupal, Precan, Dockal Jar., Prochdzka Rud., Kasper, Kren¢ ml.,

Stehlik ,Hasa

Véechny bohuzel nelze vyjmenovat. Na piiklad Bruno Grulich navrhl a
vyrobil prvni zpétny navijaek. Kveta Skdcelikova vydatné a obétave
vypomahala v administrative, které bylo u aeroklubu vzdy az moc, a to dokonce
I vtéch obdobich, kdy se v disledku reorganizaci dlouhodobé nesmélo 1état.
Josef Chaloupka iniciativné sestavil prvni traktor pro aeroklub ze soucastek,
uréenych do sbéru starého zeleza. Politicko — osvétovou praci u aeroklubu
iniciativné zajistoval Rudolf Huber, ktery v té dob¢ zacal 1état jako motorovy
pilot. Oporami aeroklubu at’ uz jako spolehlivi pracanti nebo i funkcionaii se na
dlouho stali na ptiklad Viadimir Barnet, Mirek Burian, Dasa Galuskovad —
Fialova, LeosS Hasa, ing.Jan Kadlec, Mojmir Piskovsky, Zdenék Precan,
Josef a Rudolf Prochazka, Antonin Zhanél a mnozi jini. Jaromir Hruban a
Svata Kaspar vydrzeli jako funkcionafi aeroklubu dodnes.

28



Karel Krenc¢ mladsi, Frantisek Skacelik, Antonin Stehlik, Jaromir Soupal a
Hynek Zacek se brzy stali profesiondlnimi piloty.

Z predchazejiciho obdobi se profesiondlnimi piloty stali na ptiklad Bilek,
Doslik, Grmela a Pospisil. Leteckymi profesionaly v neletovych funkcich na
ptiklad Dohnal, Pazdera, Popelka a jini.

lementarni vycvik v bezmotorovém létdni na dvojim fizeni byl nejdiive

provadén na JERABU VT 130 (sedadla za sebou), od bfezna 1953 na
KMOTRU VT 130 (sedadla vedle sebe) a od srpna 1953 na PIONYRECH VT
109 (sedadla opét za sebou). Nastésti byl Aeroklubu Prostéjov piidélen silny
dvoububnovy navijak typu HERKULES — pfedchazejici typy navijaka byly pro
dvousedadlové vétroné prilis slabé.
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motorovém létani nastal kvalitativni skok zavedenim vojenskych

vycvikovych osnov. To co se dfive povaZovalo za pokracovaci vycvik
,hadstavbu®, bylo v podob¢ tloh a cvifeni zafazeno do zakladniho pilotniho
vycviku. Jednou z uloh se stala akrobacie, 1 kdyZ se ji v osnové tikalo ,,bojové
obraty“. Dal$imi ulohami byl nacvik létani ve skupinach, podle pfistrojt, v noci
a samoziejm¢ také navigacni lety a ptelety. Nejdiive si vycvik podle osnov
osvojil Mila Prikryl, ktery pak v novém duchu vyskolil vSechny ucitele
motorového 1étani v celém tehdejSim olomouckém kraji. Sam se stal nadcelnikem
Krajského aeroklubu Olomouc.

Posledni autentické udaje o nalétanych hodinach a startech jsou bohuzel z roku
1951, zftady nasledujicich roktl letové knihy Aeroklubu Prostéjov neexistuji.
Vroce 1951 se u nas Iétalo na deseti motorovych a deseti bezmotorovych
letadlech, pocet hodin, nalétanych motorovymi letadly byl dvojnasobny proti
predchéazejicimu roku a predstavoval asi 650 hodin. Bezmotorovymi letadly se
vroce 1951 nalétalo asi 620 hodin, coz je trojndsobkem proti pfedchézejicimu
roku. Startli bezmotorovych letadel bylo v roce 1951 provedeno asi 4000, coz
je vice nez trojnasobek roku 1950. Pocet aktivné Iétajicich plachtaii v roce
1951 piekrocil stovku a byl dvojndsobkem piedchéazejiciho roku. Rok 1951
vSak byl teprve odrazovym mistkem. V dalSich dvou letech se leteckd ¢innost
Aeroklubu Prostéjov opét pronikaveé zvysila, ale udaje uz nelze zjistit.

kresni vybor Dosletu v Prostéjové vroce 1952 wusoudil, Ze k zajiSténi

leteckého provozu a vycviku je nadale nezbytny placeny nacelnik, 1 kdyz
pro Aeroklub Prostéjov nebyl usttedim Dosletu systemizovan. Byl jsem pro
tuto funkci vybran a schvalen a zacal ji vykonavat od 1.¢ervna 1952. Pfi nové
reorganizaci k 1.lednu 1953, kdy zanikl Doslet a vznikl Svaz pro spolupraci
s armadou, jsem se stal systemizovanym nacelnikem Letecké stanice Prostéjov
Krajského aeroklubu Svazarmu Olomouc.

Kdyz se nacelniky Krajskych aeroklubti stali distojnici letectva z povolani, stal
se Miloslav Prikryl zastupcem nacelnika Krajského aeroklubu v Olomouci a
zajisStoval predevsim motorové 1étani. Ponévadz u Letecké stanice Prostéjov byl
nejveétsi pocet motorovych pilotd a pilotnich zakt, vykondval tuto funkci
v Prost&jové. Dalsimi zaméstnanci se stali Vojtéch Salek jako pilot vlekat a
pilot vysazovac paraSutisti a Miroslav Novacek jako letecky mechanik. Rovnéz
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strazni letiSté uz nebyli pfislusniky zavodnich strazi prostéjovskych zavodi, ale
zaméstnanci Svazarmu.

4 Vojtéch Salek

darny vyvoj sportovniho létani v Prostéjové vSak byl najednou necekané

naruSen a z kvalitativniho hlediska odsouzen ke stagnaci.
Nadesel totiz den, kdy jsme zjistili, Ze mezi hlavni nddrazim v Prostéjové a
sportovnim letiStém se ptipravuji ke vztyCeni stozary pro vedeni elektrick€ého
existence sportovniho letiSté Vv Prostéjové nikdo kromé clenti aeroklubu nema
z4djem a ze jeho plocha je predurcena k zastavéni. Zacatek konce vSak piisel
znenadani. Stozary s draty totiz vytvotily neptfedpisovou prekazku pro piistavani
letadel smérem od mésta, piipadné pro vzlety motorovych letadel smérem na
meésto.

Vyvinuli jsme tehdy veskerou moznou iniciativu, potfebnou k udrzeni
motorového 1étani a aerovlekli v Prostéjové, a zdalo se nam, Ze jsme na dobré
cesté. Zacali jsme totiz jednat se zemédélci v tom smeéru, abychom docilili
vyménu pozemkii. Nabidli jsme zemédélclim zapadni ¢ast letisté, tedy smérem
k méstu (az na Gzky pojizdéci pas k hangaru), vyménou za pozemky na vychod
od vychodniho okraje letist¢ (smérem na Kralice n.H.). Tim by se byla cela
letiStni plocha posunula smérem na vychod a vzdalila se tak od ptekézek natolik,
ze by piekazky z hlediska leteckych piedpisi uz leteckému provozu nevadily.
Jedinym ne pfili§ velkym technickym problémem by pii tom byvalo bylo jen
pfemosténi potoka, ktery teCe od severu k jihu nedaleko vychodniho okraje
letisté. Jeho svedeni do betonovych rour pfiméfeného priméru a pfemosténi o
celkové délce kolem jednoho sta metrii by nebyvalo bylo pfili§ nakladné,
ponévadz se dalo s jistotou pocitat s brigddami ¢lenti Letecké stanice.

odle nazoru tehdejsiho nacelnika Krajského aeroklubu Olomouc kapitina
Krence starSitho, vSak tato vyména pozemkid nebyla nutna. Ze
spolecenského hlediska nebyl dilezity dalsi rozvoj sportovni letecké Cinnosti
V Prostéjove, prvorady vyznam mélo vybudovani akceschopného Krajského
aeroklubu v Olomouci. Tak dosSlo zakratko k zdkazu motorového létani na
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prostéjovském sportovnim letiSti. Tak doSlo zakratko k zdkazu motorového
létani na prostéjovském sportovnim letiSti. Ponévadz pii bezmotorovém létani
by tu Ctyfi zaméstnanci nebyli plné vyuziti, byli pteveleni z Prostéjova do
Olomouce. Spolu s nami pak do Olomouce dojizdét i vSichni motorovi piloti a
pilotni Z4ci. N€kdy nds byvala plné polovina Zelezni¢niho vagonu. RovnéZz mezi
zaméstnanci olomouckého aeroklubu tvofili prostéjovaci — alesponi néjaky cas —
nadpolovicni vétSinu a zacali postupné vytvaret budouci — a dnes uz opét
minulou a nezapomenutelnou — slavu olomouckého aeroklubu. V motorovém
létani, specielné ve skupinové akrobacii, na tom mél zasluhy predev§im Mila
Prikryl.

’\Nééelnictvi Letecké stanice v Prostéjové po mné prevzal jako
aktivista Josef Chaloupka. Na rozdil od situace, ve které jsem byl pfi
febirani funkce nékolik malo rokt pted tim, m¢l k dispozici nejen
technicky dobfe vybavenou stanici, ale predevSim pocetny kadr
dobie vycvi¢enych plachtaiii a kvalitni instruktorsky sbor. Jenze —
jak uz to byvd — ani on nemél pifi vykonu své funkce na razich
ustlano. Aby se mohla odlétat ta ¢ast osnovy pilotii bezmotorovych letadel, ktera
vyzaduje aerovleky, projednal Josef Chaloupka povoleni k provadéni acrovleki
na letisti Stichovice.

Motorové letadlo 1 s pilotem sice zajisStoval olomoucky aeroklub, prostéjovska
letecka stanice vSak byla kazdou ned¢li zatizena zajisStovanim pozemni piepravy
techniky rdno do Stichovic a vecer zpét. Teprve po case velitel stichovického
letisteé proptijcCil letecké stanici vyfazeny dievény hangar, aby nebylo nutné vse
stale st€éhovat. USetfil se tim nejen Cas, ale také zna¢né mnozstvi pohonnych
hmot.

eprve na zacatku druhé poloviny roku 1956 diky porozuméni pracovniki

Oddéleni letecké ptipravy a sportu pti UV Svazarmu, Kdéra a Tikovského a
diky postoji Statni letecké inspekce ministerstva dopravy bylo na prostéjovském
sportovnim letiSti povoleno tak zvané jednosmérné provadéni aerovleki. To
znamena, ze vzlety mohly byt provadény jen smérem od mésta na Kralice na H.
a pristani opaénym smérem. Samoziejmou podminkou bylo bezvétii, nebo
zanedbatelné slaby vitr. Je paradoxni, Ze zaporné stanovisko k tomuto povoleni
projevoval podle vérohodného svédectvi Rudolfa Hubra Krajsky aeroklub a KV
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Svazarmu v Olomouci. Ob¢ tyto organizace totiz pocitaly s definivni likvidaci
sportovniho létani v Prostéjove.

Diky tomuto povoleni, jakoz i diky aspont do€asnému pridéleni vlecného letadla
typu CAP s vynikajicimi parametry se v Prostéjové podstatné zlepSila
vycvikova situace.

L

Setkéni po letech.

Stojici zleva:  Znojil, Titz, Burian, Knap, Benes, Spacil, Novacek, Zhanél
Klecici : Sélek, Stehlik, Piikryl a Kuchat B.

V roce 1960 doslo v CSSR k tizemni reorganizaci. Prost&jovsky okres pii
tom byl preveden do Jihomoravského kraje. Je samoziejmé, Ze se toto
uzemni pievedeni tykalo i aeroklubli. Prostéjovsky aeroklub pii tom ziskal
moznost mit opét placeného nacelnika letisté a aeroklubu. Pro vykon této funkce
byl navrzen a schvalen pfislusnik aparatu Krajského aeroklubu v Olomouci,
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prostéjovak Rudolf Huber. Pro kazdy aeroklub je nutno vyfizovat mnoho
zélezitosti v pracovni dobé. Aktivisticky nacelnik proto bud® zanedbava
acroklub, nebo své vlastni zaméstnani. Z tohoto hlediska jsou aerokluby
S placenymi nacelniky nesporné ve vyhod¢ proti ostatnim, coz se urCité projevilo
I V Prostéjove.

Cerna mra¢na nad dalsi existenci sportovniho 1étani v Prost&jové se totiZ opét
zalala stahovat. Objekty Odévnich zavodi, tvotici letovou prekazku v blizkosti
sportovniho letisté severozdpadnim smérem, byly pfed dokoncenim a navic byly
zahajeny kroky k vystavbé Agrostroje na ploSe letiSté. Situace byla vice nez
vazna.

o celé problematiky byli podrobné zasvéceni nacelnik Jihomoravského

krajského aeroklubu v Brné podplukovnik Kalod a ptedseda OV Svazarmu
Vv Prostéjové Grepl. Po fad¢ jednani a porad na trovni okresu, kraje i tstfednich
organi o ruznych variantdch feSeni, kone¢né doSlo k zdvaznému kone¢nému
jednani. Asi Sedesat piitomnych zastupci OV KSC, OV Svazarmu, KV
Svazarmu, Vojenské posadky, KVUS Brno, Investi¢cniho oddéleni letecké
piipravy a sportu UV Svazarmu, Agrostroje, Zelezaren a Odévniho pramyslu,
jakoz1 MENV a ONV Prostéjov se na zavér usnesli asi takto:

Acroklubu Prostéjov bude na dosavadni letiStni ploSe umoznén provoz v rozsahu
potieb vycvikového planu a predpist. Pfi postupném provadéni planované
vystavby bude omezovani moznosti vycviku feSeno povolenim provozu
aeroklubu na letiSti Prostéjov 1., vcetné moznosti pouziti hangaru. V piipadé
potieby vystavby nového hangaru na ploSe vojenského letisté, nebo v jeho tésné
blizkosti, bude pouzito finan¢nich prostfedki, ziskanych prodejem dosavadnich
objektti na sportovnim letisti za pomoci MENV, ONV a UV Svazarmu.

imto zavérem byla zabezpecCena pravni strdnka dal$i ¢innosti Aeroklubu
Prostéjov pro piipady plisobeni nepiedvidanych udélosti a neptiznivych
vlivil zasahy organizaci, usilujicich o ziskani prostorti pro vystavbu.
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V pribéhu roku 1961 dosahovaly vysledky vycviku vrcholu za pomoci
organiza¢nich, materidlovych a jinych zasahli vedeni Jihomoravského Krajského
letech. Nadale existovala spoluprace i s Aeroklubem Olomouc diky porozuméni
nacelnikit Krajskych aeroklubli v Brné¢ i1 Ostravé. Pohroma se méla dostavit
teprve v pfiStim roce.

roce 1962 byl plan vycviku v aeroklubech ustfedim pronikavé snizen.

Byly stanoveny limity pro jednotlivé stupné vycviku se zdmérem snizit
naklady na provoz, bez ohledu na ekonomické vyuziti letecké techniky (Cerpani
resursll). To se samoziejmé odrazilo na vysledcich vycviku, ptesto Ze omezeni
nebylo diisledné dodrzovano.

Ve cCtvrtém Ctvrtleti roku 1962  doslo ke zruSeni dotaci na letecké 1
automobilové pohonné hmoty a co bylo jesté horsi — byly zruSeny i dotace na
generalni opravy letadel. Pro vétSinu Aeroklubi (s vyjimkou Krajskych
aeroklubll a vycvikovych stiedisek) to znamenalo katastrofu. Rada aeroklubu
byla postavena — spolu se zabiranim letiStnich ploch pro zeméd¢lské a jiné ucely
— pted likvidaci.

Zacalo platit heslo: Kdo chce Iétat, at’ si naklady plati sam, nebo at’ je hradi
aeroklub vydéleCnou c¢innosti. VydéleCnd cinnost aeroklubu vsak vté dobé
nebyla pravné zajisténa a mnoho aeroklubii se pfi ni stfetla s platnymi zékony.
Ustedni vybor Svazarmu se jen omezoval na navrhy, jak finanéni prostiedky,
potiebné k letecké cinnosti ziskavat. Naptiklad péstovanim léCivych rostlin,
prodejem sena z letiStnich ploch, nebo sbérem odpadovych surovin.

Aeroklub Prostéjov se v té situaci nejdiive zaméfil na provadéni dopravy
vlastnim nékladnim automobilem, k ¢emuz ziskal povoleni odborem dopravy
ONV, pozdé¢ji se orientoval hlavné na sbér kovového Srotu a to za pomoci
Okresniho vyboru lidové kontroly a ve spolupraci s MENV, ktery v Prostéjove
organizoval jednorazové akce sbéru Srotu dvakrat rocné. Svoz byl svéfen
aeroklubu a z jeho vynosu byl financovan letecky provoz.

K 1.¢ervnu byla zrusena systemizace placenych nacelnikl a jinych zaméstnancti
na svazarmovskych letiStich III. kategorie, coz postihlo 1 Prostéjov. Po zasahu
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nacelnika Jihomoravského krajského aeroklubu Brno a pfedsedy OV Svazarmu
Prostéjov vsSak bylo R. Hubrovi nabidnuto misto, které svym zaméfenim
umoznovalo dalsi vykon funkce nacelnika a predsedy Aeroklubu Prost&jov.
Béhem kratké doby vSak zacaly naristat stale nové a nové potize provozniho

1 hospodaiského charakteru, které ohroZovaly samou existenci Aeroklubu
Prostéjov. Bylo znovu tfeba napnout vSechny sily jednotlivci 1 celého kolektivu,
aby se zabranilo tomu nejhor§imu — zmafeni veSkerého dosavadniho uGsili o
vybudovani kadrové i materidlové zakladny Aeroklubu Prost&jov. Slo o obdobi
zpochybiiovani spole¢enského i1 branného vyznamu aeroklubt.

Hranice letiStnich ploch v celé republice byly revidovany a plochy byly
zmenSovany. Prostéjovské sportovni leti§té bylo zmenseno na pas, Siroky 150 m
a ostatni puda byla pfedana k zemédélskému vyuziti a vystavbé. Proto — pokud
to Slo — zacCal Aeroklub Prostéjov prenaset svou ¢innost na jina letiSté, na ptiklad
u Vyskova a HoleSova, pozdgji i u Sumperka. Tim oviem vyvstaly opét nové
problémy s piepravou techniky i lidi a s jejim financnim zabezpecenim.

Dalsim tvrdym zasahem bylo ztzeni sportovniho letisté na pas, Siroky pouhych
40 m. Tim byl zcela znemoznén navijakovy provoz bezmotorovych letadel,
Ktery je ve srovnani s aerovlekovym provozem mnohonasobné levnéjsi. Bylo
vSak povoleno pievazet nebo pielétdvat vétroné na vojenské letisté Prostéjov I.
Pozdé&ji bylo povoleno pouzivat i hangar na jiznim okraji tohoto letiSté.

d zminéného jednani vSech kompetentnich orgdnti v roce 1961 a vlastné

jesté davno pred tim bylo jasné, Ze jednou dojde k znemoznéni letecké
¢innosti aeroklubu na sportovnim letisti Prostéjov III. Kdyz tato situace nastala,
bylo potieba ji vyfesit definitivnim a pfi tom nejoptimalnéjSim zpiisobem, tj.
uplnym pienesenim technické zakladny a letecké ¢innosti z letisté Prostéjov II1.
na vojenské letiSt¢ Prostéjov I. Iniciativa, vyvijena za timto UCelem, vSak
bohuzel zanikla ve viru udalosti kolem srpna roku 1968.

V tomto obdobi projevovaly pravicové zivly na UV Svazarmu snahu odtrhnout
aerokluby od Svazarmu. Aeroklub Prostéjov se do této akce nezapojil,
nezpracoval a nepiedlozil ke schvaleni na ONV navrh na statut samostatného
aeroklubu. Veskera iniciativa se vyvijela jen jednim smérem, aby byla pro
Aeroklub Prostéjov zajiSténa dalsi existence vybudovani nové technické
zékladny.

Zde konci piekrasné vzpominky Jaroslava Knapa.
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V roce 1974 stdl Aeroklub Svazarmu Prostéjov pied rozhodnutim,
s obavami o svoji budoucnost. Stavajici letisté ,,vojenska louka®, které
aeroklub vlastnil, vlivem zastavby mésta, neodpovidalo danym leteckym
predpistm, takze provoz ani vycvik nemohl byt na tomto letisti provadén. Piloti
aeroklubu museli tedy na kazdy letovy den prelétdvat rdno na letiSté vojenske a
vecer se zase veskera technika vracela zpct.

Bylo nutné feSit tuto situaci vystavbou nového hangaru spolu s provoznimi
budovami. Kone¢nym feSenim této situace byla zddost o povoleni vystavby na
vojenském letisti. Diky pochopeni MNO a UV Svazarmu, diky pochopeni
velitelll na tomto letisti, diky obétavosti tehdejsiho predsedy Aeroklubu pplk.
Ing. Mikulenky, byla zadost o vystavbu povolena, Byl projednan zpuisob
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finan¢niho zabezpecfeni a prosazena forma svépomocného budovani v ramci
akce*“Z*. Diky tomu mohly byt zah4jeny projekéni a dokumentaéni prace

Zbyvalo jiz tedy pustit se do prace. Ale praveé na zacatku roku 1975,
3 pii vyroéni ¢lenské schizi dochazi k zdsadnim zméndm ve
"= u  vedoucich funkcich aeroklubu, kdy Ing. Mikulenka odchazi
' pracovat do HoleSova a do funkce piedsedy je zvolen Ladislav
Drabek. Jako nacelnik zacCina pracovat Josef Neckar, funkci
“technika piebira Svatopluk Kaspar, hospodate Jaromir Hruban.
Funkci predsedy PVK vykonava nejdiive Rudolf Huber, pozdéji Milos Jurca a
po r. 1977 Alfons Matuska. Jako Clenové rady pracuji Frantisek Jancarik a Jan

Dockal.

Jaromir Hruban

S timto vedenim vstupuje aeroklub do rozhodujicich obdobi své existence
s cilem mobilizovat ¢lenskou zakladnu pro vystavbu nového aredlu na
vojenském letiSti, plnit nadale politické poslani aeroklubu, u vefejnosti
prostéjovského okresu se zaméfenim na mladez, plnit pribézné stanovené
vycvikové tkoly v motorovém i bezmotorovém I€tani a parasutismu. Za svij
hlavni kol povazoval aeroklub propagaci zké spolupréce s ptislusniky armady
a pro VVL SNP v Kosicich ziskavat mladé perspektivni piloty, budouci
vojenské letce.

A tak se zahdjenim pfiprav na sportovni ¢innost 1975 vstupovala do popredi
z4jmu jak rady, tak 1 Clenské zékladny vystavba nového aredlu a pracovni tsili
postupné dostavalo konkrétni podobu.

S velkym pochopenim ¢lent bylo jiz v tomto roce brigddné odpracovano nasimi
Cleny 6.213 hodin. V podzimnich mésicich toho roku byla smontovana n.p.
Rudné doly Jesenik hala s ptistavky po obou stranach hangéaru. Zacatkem roku
1976 byl polozen asfaltovy koberec v prostorach hangaru spolu s odbavovacimi
plochami, a bylo zapocato s vnitfnimi pracemi.
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Neschopnosti stavbyvedouciho 1 pti snaze vSech Clenl aeroklubu, prace na této
stavbé pokracovaly velmi pomalu. Rada se tedy rozhodla stavbyvedouciho
vyménit a prace prevzal stavbyvedouci Stanislav Adam. Diky jemu, jeho
spolupracovnikiim a velkému usili, pochopeni a ukéznénosti ¢lentt , ktefi
nehled¢li ani na nepohodu ani na sviij volny ¢as, se podafilo do konce roku
stavbu dokoncit.

Za tento rok odpracovali ¢lenové 5.968 brigadnickych hodin. Zacatkem roku
1977 byly provedeny dokoncovaci prace na této stavbe, a tak byla vystavba
dokonc¢ena a hangar piipraven k predani.

¢hem celé vystavby bylo na této akci odpracovano ¢leny aeroklubu celkem

18. 203 brigadnickych hodin a tak vytvoreno dilo v hodnoté 2 000 000
korun. I kdyZz naro¢nost této vystavby byla pro ¢leny velkou zatézi, piesto se
nam dafilo plnit ddsledné politicko-vychovnou praci, vycvik zakd do
vojenskych skol, elementarni vycvik a provadét sportovni Cinnost.

Je tfeba zdlraznit, jak pracovné a Casov€ ndrocné je jen zajiStovani leteckého provozu a
vycviku pii vybudované technické zékladné. U profesionalniho létani ptipada na kazdého
vykonného letce fada nelétajicich pozemnich specialistii. Clenové Aeroklubu Prost&jov viak
museli kromé praci spojenych s provozem a vycvikem navic soucasné znovu budovat hangér.
Leteckd ¢innost musela Casto ustupovat do pozadi. Je kupodivu, kolik usili, ob&tavosti a
odiikédni pfi tom museli ¢lenové prokazovat, fada s nich jiz po n€kolik4té ode dne, kdy se
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stali ¢leny. Obétovanim jinych osobnich zajma a Casto i obétovanim zajmua svych rodin tak
prokazovali moralni pravo na dalsi existenci Aeroklubu Prostéjov.

Kolaudace hangaru byla provedena 22. biezna 1977. Slavnostni otevieni
hangaru a jeho predani zastupctim UV Svazarmu se uskuteénilo 2. dubna 1977.
Clentim, kteii se obzvlast zaslouzili o dokondeni stavby, byla zastupci UV
Svazarmu pfedana svazarmovska vyznamenani a Cestnd uznani.

Pi1 slavnostnim aktu bylo podékovano stranickym a statnim organim mcsta
Prostéjova za jejich pomoc a pochopeni. Bez jejich aktivni Gi€asti bychom toto
dilo nevybudovali. Byli to piedevS§im s. Kurfirst, Tass a Danéek. Bylo
podékovano také velitelim vojenskych utvara, ktefi nejen ze stavbu povolili, ale
pomahali ndm jak pii vystavbé, tak pti provadéni letecké Cinnosti. PfedevSim
pplk. Hejnovi, veliteli VU 9333.

Pod¢kovani patii téz tehdejSimu piredsedovi OV Svazarmu J. Tureckovi.

Podékovani patii pplk.Ing. Mikulenkovi, radé¢ Aeroklubu, jejim ¢lentim,
jmenovité p. Kasparovi, Drabkovi, Neckarovi, Hrubanovi a dalSim.

Tim vSak prace pro ¢leny aeroklubu ani zdaleka neskoncila. Bylo tfeba jesté
mnoho drobné prace s dokoncenim celého objektu, bylo tfeba vybavit jednotlivé
mistnosti, upravit okoli, polozit chodniky. Bylo vybudovano volejbalové hristé
s antukovym povrchem, parkovisté, protipozarni nadrz, ve vystavbé byl tenisovy
kurt. Ke spole¢enskému zivotu slouzila nové upravena klubovna.

e konci Sedesatych let mél Aeroklub Prostéjov jen dva motorové piloty.

Byli to Neckar a Jancarik. Pozdéji ptibyl Vavra, ktery presto, ze se stal
profesionalnim pilotem Slovairu, byl také dlouhodobé piedsedou
bezmotorového odboru. Sam dosahoval nadpriimérnych sportovnich vykont.

Ve sportovnim létani se v poslednich letech zna¢né zvysila vykonnost, pticemz
podil na tom nema jen technika (napt. vétron VSO 10, piidéleny za plnéni
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smérnych Cisel pro VVLS SNP v Kosicich). Pravou pfi¢inou je rist vykonnosti
sportovei. Clenové aeroklubu se zucastiiuji narodnich 1 republikovych soutézi a
umist'uji se v nich na ¢estnych mistech.

V roce 1983 bylo nalétino nejvice kilometri na pieletech a byly splnény
podminky pro ziskani zlatych plachtatskych odznakd.

Veskera odbornd &innostné tésné spjata s &innosti politicko-vychovné komise. Uroven této
prace je na vysoké urovni a sméfuje predevSim k vytvofeni soudruzského kolektivu,
k zvyraznéni chapani povinnosti ¢lent branné organizace a k dosazeni vyssi kvality ve vSech
oblastech ¢innosti.

V uplynulych letech doslo také k uzavieni patronatii mezi Aeroklubem Prostjov a VU 6918,
VU 9333, Agrozetem Prostéjov, Sigmou Lutin, ODPM, ZS na Husové namésti. Pro své
partnery potada aeroklub fadu akci, jako dny otevieného letisté, propagacni seskoky paddkem
V pionyrském tabote Sigmy, letecky den ke 100. vyro¢i Agrozetu. Velmi popularni jsou a to
nejen mezi Cleny, tradiCni letecké vecCirky. Byl také uspotfadan letecky den ke dniim
spartakiady a 25. vyroéi zalozeni Svazarmu. Clenky aeroklubu i manzelky &lend si zvykly na
spole¢né oslavy MDZ.

Politicko-vychovna komise tzce spolupracuje se svazackym aktivem. Clenové SSM se
zucCastiuji soutézi mladych letcii, lyzaiskych zajezdl, organizuji brand odpoledne, vedou
z4djmove krouzky v patronatnich ZS, pecuji o propagacni vyveésni skiiiku na namesti.

K propagaci ¢innosti aeroklubu je vyuzivana také dopisovatelskd cinnost (Straz lidu,
Svazarmovec, Letectvi a kosmonautika).

K tradicim patii prispévky do Fondu solidarity, icast na sménach NF, dobrovolné déarcovstvi
krve, spolecna ucast v prvomajovych priivodech aj

V}'Isledky PPV a sportovni €innosti se odrazily v hodnoceni socialistické
soutéze v ramci JmKA, kdy v letech 1980 — 1982 se Aeroklub Prostéjov

umistil na 1. misté¢ a byl drzitelem putovni standarty nacelnika JmKA.
V roce 1983 obsadil 3. misto. Od roku 1976 do roku 1980 se umistuje na
prvnim misté v soutézi o vzornou ZO organizaci Svazarmu okresu a je drzitelem
vyznamenani ,,Za zasluhy o rozvoj Svazarmu CSR“, ,.Za obétavou praci II.
Stupné®, ,,Za zasluhy o brannou vychovu* .
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Pro armadu ziskal vojenské piloty Hrubana  jun., Kodouska, Sadilka,
Cerovského, a pro SLOVAIR — Vavru, Mikulenku jun., Kaprala a Ilgnera.

Cinnost Aeroklubu Prostgjov je kladné hodnocena organy MENV, ONV i
KNV, protoZe rada aeroklubu je na praci svych ¢lenil naro¢na, at’ uz jde o plnéni
ukola vycvikovych ¢i hospodaiskych, nebo o pracovni moralku a kéazen.

Zin2¢= Krgjlnek

42



Z historie parasutismu
prostéjovského aeroklubu.

Jednou z odbornosti, ktera dlouhodobé pracuje v Aeroklubu Prostéjov je
parasutismus. Pfesto, ze pocatky nesahaji do obdobi pied 50-ti lety, je historie
tohoto sportu v nasem aeroklubu velmi bohata.

Dnes jiz s obtizemi muzeme rekonstruovat vSechny udalosti a vzpomenout
desitky obétavych sportovcil a funkcionait, ktefi se na tomto tseku zaslouzili o
rozvoj paraSutismu v nasem meste.

Poéétky spadaji do padesatych let. V této dob¢ se parasutistickému sportu
vénovalo v naSem aeroklubu jen nékolik jedinct. Tato skute¢nost vyplyva
ze samotného postupného rozvoje parasutismu v nasi vlasti.

Mezi prvnimi, ktefi vroce 1951 zacali budovat prostéjovsky parasSutismus,
vzpomenme alespon M. Svorada, M.Oulehlu a E.Petrzelu. V roce 1952 po
navratu z vojenské zakladni sluzby se vedeni prostéjovského paraklubu ujiméa
Jaroslav Kvapil. Bohaté zkusSenosti z naro¢né sluzby u vysadkovych jednotek
ochotn¢ piedava pii praci v aeroklubu.

Jmenovani parasutisté patii prdvem mezi pionyry tohoto dosud neznamého
rozvijejiciho se sportu. Ojedinélé praktické seskoky padakem, které se
provadély na zastaralych padacich typu V-1 byly nepatrnou odménou za
celorocni tvrdou pozemni a télesnou pripravu.

Po roce 1953 se kolektiv parasutistii postupné rozrustal o dal$i odvazné chlapce
a dévcata. K parasutistiim, kteti se v této dobé vénovali tomuto sportu a také se
zaslouzili o vychovu svych nastupct pattili zejména: Straka, Kroupa, Heza,
Vodickova, Kolar, Macharackova, Hlobil, Hyros, pozddji Vyslouzil, Stolpa,
Vrablik, Lasak, Rozkosova, Vyhlidal, Dvordkova a dalsi.
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Prostéjové bylo vybudovano vycvikové stiedisko brancu vysadkaii, ve

kterém se kazdoro¢né ptipravovalo kolem 30 chlapcti ptfedvojenského
véku. Pozemni vycvik spolu se zdkladnimi seskoky provadéli pfevazné na letisti
V Prostéjove, rozvijejici se sportovni vycvik byl ¢asteéné organizovan na letisti
v Olomouci, spolu s olomouckymi paraSutisty.

Od roku 1953 se seskoky provadély na cvicnych padacich typu PD-47
vyrobenych z perkalu, se ¢tvercovym vrchlikem. Padaky, které byly v pouZivani
vice nez 10 let, byly mélo vykonné, ale svoji spolehlivosti pln¢ uspokojovaly
potieby tehdy se rozvijejiciho sportu.

K seskokiim se pouzivaly letouny DC 3 (Dakota), K 73 (Nordsman), K 74
(Fairschild), M-1C (Sokol) a C 3 (Siebl).

RV Fal DI i R S
P O S

Frid 4 v OIui Nolrdsman K 73 v Olomouci

podstatnému  zlepSeni Cinnosti prostéjovskych parasutisti dochazi

pocatkem 60 let. Kolektiv sportovci roste piichodem novych zajemct. Z té
doby mizeme jmenovat E.Handkovou, F.HriciSana, M.Jurcu, K.Nagyho,
M.Peterku.
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ZlepSuji se technické podminky a to pfedevSim nastupem modernéjSich
vysadkovych letounid. S perspektivou a promyslené se provadi kazdorocné
vycvik novych paraSutisti, vycvik branch vysadkového vojska. ZvétSuje se
pocCet instruktord, ktefi témét denné, bez ohledu na Cas a soukromi vénuji
obétave para ¢innosti vSe. O kvalitu vycviku a potfebny rozvoj se obétave staraji
také inspektoii JmKA J. Sajbrt, 4.Kolar, Z Necas a pozdé&ji M.Minarik.

I s . oSl D

At o -'a o
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V roce 1962 zacina éra vykonnych ¢s.sportovnich padakii. Dostdvame hedvabny
padak PTCH-1 s kruhovym vrchlikem a v nésledujicich letech dal$i zdokonalené
typy. V roce 1964 paddk PTCH-3, 1965 padak PTCH-4, ktery je jiz opatien
nosnym postrojem s rychloodpoutacimi zdmky, které umoznuji parasutistovi
Vv pripad¢ zavady odhodit cely vrchlik.
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Vroce 1966 dostavame jednak novy moderni cvicny padak OVP-65, ale
soucasn¢ dochazi k revoluci ve vyvoji sportovnich padaki nastupem typu
znacné se zlepsila jejich fiditelnost pi1 seskocich na pfesnost pristani. Soucasné
se definitivné ptfechdzi na silonové materidly, které velmi prodluzuji dobu
zivotnosti padaki a zjednoduSuji jejich oSetfovani.

Padédk PTCH-6 mél plochu vrchliku jen 52,5 m? se dvéma hlavnimi hnacimi
kanaly a systémem brzdicich klapek . Dosahoval dopfedné rychlosti 3 m/sec. A

otacel se 0 360° za 3,5 sec.

V nasledujicich letech ptichéazeji dalsi zdokonalené typy PTCH-7, 8, a 9. Do

1 3
(

PD-47 OVP-68 PTCH-3

PTCH-4 PTCH-6
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S ptibyvajicimi léty néktefi starSi sportovei pod tlakem pracovnich a rodinnych
povinnosti zanechavaji postupné sportovni a instruktorské c¢innosti a ftady
paraSutistll rozSifuji dalSi mladi sportovci, z nichZz miZeme jmenovat B.
Gottwaldovou, V.Navratilovou, J.Jakla, J.Vikovského, J.Stastného a dalsi.

Rada z nich ve velmi kratké dob& pod vedenim zkuSenych instruktorti ziskava
potifebnou sportovni vykonnost a opravnéni instruktora parasutismu.

Pod jejich vedenim znovu vyristaji desitky novych paraSutisti a to jak pro
sportovni ¢innost, tak 1 pro potfeby armady. Znovu a znovu zacina kolob¢h tvrdé
pozemni a teoretické ptipravy, ale také stovky brigadnickych hodin
odpracovanych pfi udrzbé techniky a pfi pomoci ndrodnimu hospodafstvi. V 1été

vvvvv

parasutistického odboru.

A opét nové tvaie na prostéjovském letisti: S.Broz, H.Moudra, J Machacova,
L.Spurova a dalsi.

brovsky zlom v padédkové technice nastava zavedenim klouzavych padakt,

které se objevily na svétovych zdvodiStich vroce 1974. Po uspéSném
zavedeni ve statni reprezentaci a po vyvoji tohoto druhu padakt v nasi zemi se
preskoluji prvni parasutisté naseho aeroklubu v roce 1980 na klouzavy padék ¢s.
vyroby PTCH-10.

PTCH-10
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Padéky, jejichz podstatou je aerodynamicky profil kiidla maji plochu vrchliku
jen 12,5 m?, vyuzivaji vztlaku a spolu s vysokou dopiedni rychlosti (az 13

Vv

vetru.

Od roku 1965 se zUcastiiuji paraSutisté naSeho aeroklubu témét vSech soutézi
Vv seskoku paddkem ve dne 1 v noci, pofadanych na Moravé, ale také v ostatnich
aeroklubech CSSR. Z nejznaméjich jmenujme alespoii: Mistrovstvi Moravy,
Stit J.Moravy, Beskydsky pohar, memorial J.Krivang, memorial O.Paprskafe,
Veletrzni pohar.

Dnes, stejné¢ jako v minulosti se paraSutisté aeroklubu nevénuji jen sportovni
¢innosti, ale plni fadu kol souvisejicich s ptipravou a vychovou nasi mladeze
k obran¢ vlasti. V krouzcich mladych paraSutisti, zakladniho vycviku,
vycvikovém stfedisku branci a pi1 zdokonalovaci ptipravé vojaki v zaloze
pripravuji svazarmovsti instruktofi kazdoro¢né vice jak 100 osob.
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Cas instruktor( straveny na letiSti a v télocvicnach pii ptipravé nékolika tisic lidi,
kteti vycvikem v Aeroklubu za uplynulych 33 let ¢innosti odboru prosli.Mezi

nejobétavejsi instruktory, ktefi pracuji na tomto Useku 10 - 25 let patii M.Jurca,
H.Moudra a S.Broz.

Milos Juréa Hana Moudré Stanislav Broz

Prostéjovsky paraSutisticky odbor ma v soucasné dobé 20 aktivnich c¢lent,
zatazenych do praktické ¢innosti, Z toho 10 instruktora.

Odbornd ptiprava i1 spolecensky zivot kolektivu je bezprosttedné spjaty se
zivotem a cCinnosti ostatnich odbornosti a tvofi nedé€litelnou, silnou a
zivotaschopnou zakladni organizaci Svazarmu.
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Tisice mladych lidi, kteri vycvikem parasutistu prosli, ziskali
neocenitelné moralne-volni viastnosti — odvahu, presnost, diislednost,
odpovednost, samostatnost a dalsi, ktere mlady clovek v obcanském
Zivoté ziskava velmi tézko a zdlouhave.
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Technika Aeroklubu Prostéjov za poslednich 30 let.

Do roku 1954 uz skonc€ily — az na vyjimKy — svoji Zivotnost vétroné¢ VT 52
Jetdb, VT 1 Gruntu Baby b+c, Olympia, Véazka, Rheiland, Kluzdk SG 38,
navijaky Ford, vle¢né Kadety apod.

provozu byly dievéné vétroné vyrobené ve zna¢ném poctu v letech 1948 —

1951: VT 24 Krajanek, VT 25 a 125 gohaj, VT 124 Galanka, VT 130
Kmotr, VT 107 Lundk, a prvni cvicné dvousedadlovou smiSené konstrukce
VT109 Pionyr.

V Aeroklubu Prostéjov tvorily letadlovy park tyto letouny:

Krajanky - 8519, 8034, 8264

Sohaje - 0760, 0629, 8771

Galanka - 1724, pochazejici z tehdy zruSeného AK
Jesenik

Kmotr - 1206

Pionyry - 3217, 2213

Motorové letouny uz Aeroklub Prostéjov vroce 1954 nemél. Ze silného
aeroklubu vroce 1953 s motorovym a plachtaiskym provozem a tiemi
placenymi  zaméstnanci, zlstala na zacatku roku 1954 pouhd navijdkova
aktivisticka stanice. Pfi¢inou bylo postaveni piekazky v pfiblizovaci roviné mezi
nadrazim a prahem drahy — vysokého napéti 110kV.

Navijak Herkules 2 z roku 1951, nédkladni automobil Praga RN a stary traktor
Wikov, poskladany ze soucastek v Agrostroji, byly jedinymi motorovymi
prostiedky aeroklubu. Nejnutnéjsi aerovleky pro vycvik byly zajistovany na
letiSti Olomouc — Holice. .

St
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¢hem Casu dochazelo na letadlovém parku k témto zménam: Pionyr 3217
kon¢i svou zivotnost jesté v roce 1954 a to havarii — vyvrtkou ptimo ze
stoupani pii1 navijakovém startu.

E

Galanky — celostatné pro kvalitu pouzitych lepidel byly zruSeny pied¢asné —
v roce 1955. Vsechny, v€etné nasi 1724. Tuto prostéjovskou Galanku miiZzeme
dnes vidét v leteckém muzeu ve Kbelich.

V roce 1955 dostavame dalsiho Sohaje 125 - 8751 z olomouckého aeroklubu.
V roce 1958 vSak jiného ztracime. 8771 konci havarii pfi pristdni u Krémane.

j—-
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Misto kmotra 1206 se z revize vraci 1201. Od roku 1956 se postupné objevuji
Sohaje VT 425 5322, 5418, 5433.

ZlepSuje se vybaveni aeroklubu, dostavame novy traktor Z 25, zpétné navijacky
pro transport lan od navijdku na start.

V roce 1956 dochazi v provozu ke zméné. Piestavame dojizdét na aerovleky do
Holice, ale 1étdme je ve Stichovicich, kde mame provizorné upraveny stary
hangar, vlecné letouny pfilétavaji na nedélni provoz z Holice. Ve vSedni dny
létdme navijak 1 nadadle na letiSti tfi. Do Prostéjova se vraci pivodni
prostéjovsky Lunak 0844, ktery byl po dobu, co byl Prostéjov bez aerovlekii
prakticky k nepottebé — nemél bo¢ni zavésy.

etiSt¢ Stichovice vyuzivame dva roky. V roce 1958 se dafi jesté lepsi véc.

Vyjimka pro provoz vleénych letound z letisté Prostéjov 3 pii omezeni
sméru startu a ptistdni. Tehdej$i Aeroklub Olomouc zapljcuje vlecny letoun Fi
156 Storch OK-CLO, pozdé¢ji C 106 OK-DRY. Tyto vle¢né letouny létaji
V Prostéjoveé asi dva roky do doby, nez je Prostéjov administrativné ptreveden
pod kraj Brno.

e . o
Fi 156 Storch

Do roku 1959 konci svou zivotnost Krajanky 8034, 8519, 8264. Po zruseni
jednosedadlovych cviénych Krajanki prebiraji ukoly pokracovaci osnovy
Pionyry VT 109. Na nich probiha také cely elementarni vycvik (od roku 1954).
V Prostéjoveé se objevuje fada Pionyrii chocenské vyroby — imatrikulac¢nich Cisel
4015, 4108, 4019, 4128, 4149, 4152, 4153, 4154, 4155, 4156. Druhy

53



Pionyr 4154 konci havarii v roce 1959 pro technickou zavadu — rozpojeni fizeni
vyskovky — u Stichovic. Havarie tietiho Pionyra 4156 je ponékud kuriézni a
S dobrym koncem — je to pfistani do koruny stromu u trati ve Vrahovicich pfi
dotahovani na plochu. S novou kabinou Pionyr pokracuje v provozu.

roce 1960 dostavame od Jihomoravského krajského aeroklubu pro vieky

letoun C 104. Po necelych dvou letech kon¢i nehodou — porucha podvozku
bézna u tohoto typu letounu. Pozdé€ji v roce 1962 Z 226 MQB. V roce 1960 se
kratce objevuje prvni Blanik OK — 0909 prakticky jen na akce pteSkoleni.
Dalsi vroce 1962 uz na trvalo OK — 1828. V roce 1964 dalsi Blanik OK —
4820.

Era Sohajii 125 kon&i mezi rokem 1962 — 1965 podle data vyroby. Sohaj VT
25 OK-8672, kterého jsme dostali vroce 1960 z Brna, kon¢i v roce 1964.
Kmotr 1201 v roce 1965, Lunak 0844 rovnéz.
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Aeroklub postupné ziskava dva starSi skiinové automobily AERO 150, jeden
pro zajisténi plachtatského provozu, druhy pro para-odbor.

AERO 150 (PV 05 43) para -odboru ( (Jakl Zaspal aspalova)

Pozdéji 1 ndkladni A-150 pro vydéle¢nou ¢innost. Letadlovy park v roce 1965
tvoii dva Blaniky, jedna VT 16, tii VT 425, jedna vlecna Z 226 a n¢kolik
dozivajicich Pionyrta. Ty konci definitivné v roce 1966. Misto vyslouzilé vle¢né
Z 226 MQA dostavame Z 226 MQB.

ok 1967 znamena konec Zivotnosti Sohaji VT 425, za to v tomto roce
dostava aeroklub VT 116 OK-6447 a vroce 1969 dalsi VT 116 OK-
9411.

V roce 1969 ma tedy aeroklub uz tii vykonné jednosedadlovky, dalsi Blanik
vroce 1969 OK-9706 znamena dalsi pokrok.

Tti Orlici, tfi Blanici + vlecna MQB, to je letadlovy park az do roku 1973, kdy
dochazi k havarii Blanika (vyvrtka z nizko to¢ené termiky az do zemé). Velmi
brzo na to ziskavame dal$iho Blanika — star§iho 0917 a tak poctem letadel park
zustava. Navic zastava v Prostéjove zhruba 5 rokti C 105 IMC - predevSim pro
vycvik branct.
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Dv¢ auta AERO 150 stejné jako Praga RN kon¢i svou Zivotnost, kupujeme starsi
osobni Volhu, noveého skiiiového Robura, pifedevS§im pro para-odbor, misto
Pragy RN pofizujeme dva starSi nadkladni Robury. Ziskavame postupné dva
vytazené traktory Z 3011, nas stary Z 25 pienechavame Aeroklubu Kroméftiz.
Dostavame novou Avii A 30.

Stéhujeme se do nového aredlu na letisti I. V roce 1978 konci OK MQB,
zalinaji problémy s vleénymi letouny. Protoze jsou tyto problémy
nekonecné, snazime se za vlastni penize uschopnit starou Z 226 KMS, ktera
stoji na letisti v Tébote jiz nékolik rokl. Po ziskdni motoru M 137, stfedni
opravé draku vznikd ptestavbou typ Z 226 M. Od konce roku 1979 Iéta
V Prostéjove do zacatku roku 1981, kdy je ndm KA Brno odebran.

V roce 1979 se nam dari ziskat dal§iho Blanika OK-8704, zato v roce 1980
naseho plvodniho Blanika 1828 ztracime — je pifeddn JihoCeskému kraji.
Nahradou dostdvame stafickou VT 116 OK-4314 z Kunovic, které zbyva pét
rokil Zivotnosti.

Letadlovy park vroce 1981 tvofi tfi Blanici a ¢tyfi Orliky. V roce 1982
dostavame ,,VOSU*“ VS 010-C OK-9510. Je to jedna ze dvou, které
triumfovaly pfi mezinarodni srovnavaci soutézi ve Svédsku.

RuSime dva star$i nakladni Robury, ziskavame dal$i, nakonec si ponechame
jednoho. Kupujeme ojetou Avii A 30 pro vydéle¢nou ¢innost.

V roce 1983 dostavame nového Blanika L 13A OK-2712, odevzdavame vsak
Medlankam  OK-4820. Pocetné se tedy stav Blaniki neméni, mame tfi.
Uprostied roku 1983 konci VT 16 2407, ktery ptes ,,pohnuty zivot™ — fada
poskozeni — jedna prozitd srazka ve vzduchu — odlétal plnych 21 roka + 3
mesice, jako dosud zadny jiny dievény vétron v Prostéjove.

Z jednosedadlovek ztstavaji tedy tii Orliky a ,,VOSA 9510.

56



Vyjmenujeme-li techniku Aeroklubu v roce 1984 je stav tento:

Letecka: Blanik OK-0917, 8704, 2712
Orlik 4314, 6447, 9411
VSO 10 OK-9510
Vle¢ny letoun bohuzel nemame, je nam zapijcovan obcas a v tak
nedostate¢né mifte, Ze situaci s aerovleky je varujici.

Pozemni:  Navijak Herkules II., Herkules III., dva traktory Z 3011, sanita
AERO 150, Volha 21, skiinovy ROBUR, nakladni ROBUR, dv¢
AVIE 30. Z téchto deseti motorovych prostiedkil jsou dva mladsi
nez 10 let a dva starSi nez 30 let.
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Sportovni vysledky od roku 1965.

Sportovni vysledky se zacaly sledovat zavedenim knihy sportovnich vykond.
Slo o evidenci dosahovanych sportovnich vysledkd pii mimoletiitnich letech a
pteletech, jakoz i o evidenci splnéni podminek pro ziskdni sttibrného a zlatého
odznaku FAL.

edoucim sportovni komise Aeroklubu Prostéjov byl od roku 1965

B.Brablec. V tomto roce bylo hodnoceno 3x 100 km cilovy ptelet,100km
let s navratem, 2x trojihelnik, let 100 km. Celkem nalétano 568 km.
Nejlepsich vysledkt dosahoval J.Dockal, ktery roce 1966 byl ucastnikem
krajskych zavodu v Kiizanové. V tomto roce se zucastnili plachtaiskych zavodi
,,O pohar n.p.Moravan Otrokovice* B. Brabec a S. MI¢ousek.
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Pti vice moznostech doslo 1 ke zvySeni poctu nalétanych kilometrti a to celkem
685 km. V roce 1967 to bylo celkem 2.367 km J.Dockal se rovnéz zucastnil
»Mistrovstvi Moravy* (krajské zavody jihomoravského a severomoravského
kraje).
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J.Dockal B.Brablec S.MlGousek

V roce 1968 to uz bylo nalétano celkem 5.060 km a B.Brablec, Neckat,
Jancatik a MICousek se zucastnili soutéze ,,Memorial P.Kraj¢ovic¢e“ v Nitfe. Od
roku 1969 doslo vlivem omezeného hangarovani a slozitého transportu vétront
na vojenské letisté k poklesu sportovnich vykont. Bylo nalétano 2.007 km.
V tomto roce rovnéz poradal Aeroklub Prostéjov plachtaiské zavody ,,Memoridl
H.Z4acka™ a to na letiti ve Vyskové. Zucastnili se sportovei J.Dockal, F.Lipsky a
B.Vavra.

J.Dockal a B.Brablec se zucastnili soutéZe dvousedadlovych vétrona L-13.
V roce 1970 dochazi ke zkvalitnéni sportovnich vykont. B.Vavra dosahuje na
trojahelniku 317 km rychlosti 51 km/h, B.Brablec a F.Janc¢atik 1étaji na soutézi
,Memorial P.Krajéovice v Nitfe a L.Hasa s F.Lipskym na memorialu
,,Makarenka“ v Partizanském.

F.Jancarik B.Vavra
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Celkem se vroce 1970 nalétalo 6.415 km. V roce 1971 nalétali sportovci
aeroklubu jiz 6.885 km. B.Vavra a B.Brablec se zucastnili ,,Mistrovstvi
Moravy v Sumperku, které vSak nebylo dokonceno.

Roku 1972 pokracovaly dobré vysledky, nalétalo se 6.813 km a sportovci se
zuCastnili soutézi v Nitte a v Zabrehu. Rok 1973 znamenal zapoceti
vystavby nového hangaru na vojenském letiSti, ale i1 pfi plnéni pracovnich
povinnosti, nalétali sportovci 3.272 km. Rok 1975 znamend 1 prvni sportovni
uspéchy v Zenskych soutézich ,,O pohar Letectvi a kosmonautiky* na Rané u
Loun a Plachtaiskych zavodi Zen v Moravské Tiebové se zucastnily
S.Ml¢ouSkovad a D.Jancafikova. Posadka S.MlcouSek-J.Hruban vytvofila na
dvousedadlovém vétroni L-13 klubovy rekord CSSR, rychlosti 80,8 km/h na
100 km trati s navratem. Nalétalo se celkem 4.478 km.

Rok 1976 byl jiz ve znameni plsobeni nového arealu na vojenském letisti.
Sportovci nalétali 9.059 km a poprve se zucastnila D.Jancatikova Plachtaiského
mistrovstvi CSSR v Nitfe. Zkvalitnily se sportovni vykony 1étanim delsich trati
200 a 300 km pieletd. S.MI¢oucek 300 km pieletem splnil posledni podminku
pro ziskani zlatého odznaku FAI a byl tak po J.Dockalovi druhym drzitelem
l.vykonnostni tfidy. Rok 1979 byl ve znameni zvysSeného usili o rozsifovani
sportovni zakladny, pfedev§im o mladé sportovce.

V jednom roce bylo ziskdno 5 odznaki FAI ,,D* a pocet sportovct se zvysil na
30. D.Jancatikova a S.Mlcouskova se zc€astnily Plachtarského mistrovstvi Zen
ve Dvofte Kralové.

D.Jancarikova S.Ml¢ouskova
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V roce 1980 se nalétalo 5.279 km a B.Vdvra pfekonal hranici 500 km na
vétroni VT-116, na trati Prostéjov — Vrchlabi — Nové Zamky, rychlosti
70,9 km/h. Od roku 1981 zvySenym zajmem o sportovni ¢innost se zucastnuji
sportovci pravidelné krajskych zdvodua. Sportovné se 1€ta stale castéji. Dosahuje

se dobrych vysledki na delSich tratich a v roce 1983 je jiz 20 pilotl zatazeno
do CPS a nalétalo se celkem 14.423 km.

S.Kaspar a M.Horéac¢ek splnili prelety 300 km, B.Vavra, F.Jancatik a S.Kaspar
splnili dosazenim vySky 4.500 m posledni podminku pro ziskani zlaté¢ho
odznaku FAI a ziskali I.vykonnostni tiidu.

M.Horacek S.Kaspar J.Neckar

B.Vévra se zucastnil zavodi vybranych sportovel JmKA na letisti Medlanky.
Dobré vysledky roku 1983 znamenaly poprve v historii aeroklubu obsazeni
vrcholnych soutézi vroce 1984 a to Plachtafského mistrovstvi CSSR muzi
(Vavra) a Plachtatského mistrovstvi Zen (Jan€atikova) v Nitfe.

Dobré vysledky juniort znamenaly 1 nominaci J.Tamy na Plachtarské
mistrovstvi CSR juniori ve Dvofe Kralové. Dalii soutéZe juniord JmKA na
letisti v Kiizanoveé se zucastnili V.Latalova, Lezak, Entner. S.Mlc¢ousek se
zucastnil Krajskych plachtarskych zavodu v Jihlave.

Sportovni vysledky znamenaji v ¢innosti acroklubu velmi ndroc¢nou organizacni
praci, zvysSuji a podporuji zédjem o tento narocny a kolektivni sport a vytvareji
zaklad k plnéni stdZejnich tkolti uloZenych Ustfednimi organy Svazarmu
zékladnim organizacim.
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Zavérem:

Tato historie byla zpracovana podle brozurky ,,Historie Aeroklubu svazarmu Prost&jov®,
vydané u pftilezitosti 50. vyroc¢i zalozeni aeroklubu. Brozurka spatfila svétlo svéta v fijnu
1984 a na jejim zpracovani se podilel kolektiv:
Jaroslav Knap, Josef Benes, Svatopluk Kaspar, Bedrich Vivra a Milos Jurca. Pti Gpravé do
této digitalni podoby jsem si dovolil odstranit text, ktery se v popisu opakoval (n¢kdy i celé
odstavce) a doplnit jej 80 dostupnymi fotografiemi.

Milo§ Jur¢a.
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