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Abstrakt:

Tato prace se zabyva profesnim a soukromym Zivotem skupiny zaméstnancti Ceskoslovenskych
aerolinii — posadek v kokpitu, zejména piloti — v letech 1970-1989 s piesahem do 60. a 90. let v kontextu
zkoumaného obdobi.

Préce je vypracovana za pomoci metody oralni historie. Nahravky s jednotlivymi naratory byly
zpracovany do ucelenych celki, které ukazuji jednak to, odkud ptichazeli do aerolinie lidé zastavajici
pilotni funkce, ale také to, jakym zptsobem se zaclefiovali do denniho styku se zahrani¢im, postupovali
béhem své kariery, jak se jich dotykaly jednotlivé promény v historii Ceskoslovenska a
Ceskoslovenskych aerolinii v "normaliza¢nim" obdobi.

Autor této prace se snazil na zakladé vypracovani struéné historie Ceskoslovenské aerolinie,
archivnich pramenti o rozvoji a zménach v letectvi a vypovédi jednotlivych narator poskytnou nahled do
historie profese piloti CSA a predstavit ir§imu publiku jejich reflexi daného obdobi jak v socialnim, tak

historickém kontextu.

Kli¢ova slova

Ceskoslovenské aerolinie, CSA, normalizace, pilot, navigator, letadlo, zahranici



Abstract:

This thesis deals with the career and private life of a specific group of employees of
Czechoslovak airlines — cockpit crew, especially pilots — during the years 1970-1989 with a slight overlap
into the 60's and 70's as the context of the work requires.

This thesis is based on the method of oral history. Recordings with all the narrators were
combined into integrated blocks of data, that shows how these people became pilots of Czechoslovak
airlines but also how they managed to deal with everyday contact with the wide abroad, how their career
progressed, how they were affected by changes in the history of Czechoslovakia and Czechoslovak
airlines during the era of "Normalization™.

The author of this thesis tried to provide an insight into the history of pilot profession in the
mentioned period based on creating a brief history of Czechoslovak airlines, archive materials concerning

the trends in aviation and testimonies and interpretations of the narrators.

Key words:
Czechoslovak Airlines, CSA, normalization, pilot, navigator, airplane, foreign countries



Uvod

Kam az dohlédneme v historii, vZdy nalezneme touhu, touhu lidi po tom proniknout do nebe,
1état. At uz jde o vynalezy Leonarda da Vinciho, myty o Daidalovi a Ikarovi, Vimané nebo je§té hloubgji
o nabozenské piedstavy pravékych spolecnosti 0 nebesich, lidé vzdy touzili po tom vznést se do nebe jako
ptaci a pocitit volnost letét kamkoliv se jim zachce.

Tento sen se lidstvu zacal plnit ke konci osmnactého stoleti, kdy byly poloZeny zaklady
balénového létani, které doznalo zahy rychlého rozvoje. Stéle to vSak bylo spise jen plachténi, vznaseni se
nez uzite¢na dopravni schopnost, ktera by piinesla dalekosahlé zmény. Opravdovy let tak, jak si je lidé
ptedstavovali, zacal byt mozny az na uplném zacatku minulého stoleti, roku 1903, kdy se poprvé vznesl
do nebe (i kdyZ jen na chvili) Wright Flyer, prvni letadlo tak, jak jej chApeme dnes. Prudky technologicky
rozvoj, ktery nasledoval, byl hnan pravé touhou po tom vznaset se a letét, tak jako ptaci. Brzy se tak
objevily dal$i moznosti praktického vyuziti a letadla mohla proniknout do celé fady sfér naseho Zivota,
véetnd té vojenské, ale hlavné do komeréniho prostoru. * Rychly piesun osob na velké vzdalenosti, ktery
byl do té doby naprosto neptedstavitelny, se brzy stal béznou realitou a umoznil tak cestovani a obchod (a
hlavné zisk), ktery nikdy piedtim nepiichazel v uvahu, a ktery mohl podnitit dalsi rozvoj jak
infrastruktury letist, tak jejich dostupnosti.

Za prvni leteckou spolecnost vV dnesnim slova smyslu je Casto chipana némecka spolecnost
DELAG, které byla zalozena roku 1908. Ani Ceskoslovensko nezistalo dlouho pozadu. Ceskoslovenské
statni aerolinie byly zalozeny 6. fijna 1923 a patii dnes k nejstar§im, stale fungujicim aeroliniim na svété.
Nékteré prameny dokonce zmitiuji CSA jako péatou nejstarsi stale existujici leteckou spole¢nost. > Kromé
véku existuje viak i mnoho dal$ich diivodii, pro¢ se zajimat o Ceskoslovenské aerolinie (dale také CSA) —
aerolinie pouzivaly naptiklad jak evropskou, tak sovétskou, ale i americkou techniku. Patii také mezi
prvni aerolinie, které zavedly proudova letadla, a maji dokonce prvenstvi v jejich tispésném pouzivani na
mezinarodnich trasach. ® Jako jedina leteckd spole¢nost z byvalého vychodniho bloku nepiestaly CSA
nikdy létat do USA, a to ani béhem nejhlubsich krizi studené valky. V minulosti pteZily faktické zruSeni

béhem druhé svétové valky, rozdéleni na &asti pii rozpadu Ceskoslovenska i néaslednou privatizaci.

! Za prvni komeréni letecké spojeni je vieobecné uznavano letecké spojeni mezi Tampa Bay a St. Petersburg ve Spojenych statech americkych.
Prvni lety na této lince se uskuteénily jiz 1. ledna 1914. Vice viz Donald, David, Encyklopedie letadel Svéta, strana 5.

% To, ze jsou Ceskoslovenské aerolinie, dnes Ceské aerolinie, jednou z nejstarsich leteckych spolenosti na svété, je nepochybné. Jako patou
nejstar$i ji v tuto chvili uvadi zfejmé nejvice zdroji, mimo jiné server Airport Technology, viz http://www.airport-
technology.com/features/featurethe-worlds-longest-running-airlines-4681681/, ovéteno 18. 6. 2016 nebo napiiklad i vefejna encyklopedie
Wikipedia, zdroj: https://en.wikipedia.org/wiki/List_of airlines_by foundation_date, ov&feno 17. 6. 2016, jiné zdroje pak uvadgji, ze jsou Ceské
aerolinie dokonce star$i, napiiklad informace na oficialnich strankach spole¢nosti KLM Royal Dutch Airlines, ktera se dnes pysni titulem
nejstarsi stale fungujici aerolinie vibec, ji uvadéji jako treti nejstarsi. Vice viz https://blog.kIm.com/the-worlds-10-oldest-airlines/, ovéfeno dne
17. 6. 2016. Vzhledem k tomu, 7e Ceskoslovenské aerolinie viak prerusily svoji ¢innost na celou druhou svétovou valku a byly obnoveny v
naprosto jiné podob¢, nez v jaké zanikaly v roce 1939 zanikaly, povazuji tyto ¢isla za diskutabilni.

® Dilezité je zde slovo uspéiné. Ceskoslovenské aerolinie nebyly prvnim uZivatelem proudovych letadel, predbéhly je letecké spoleénosti
Aeroflot a spolecnost British Overseas Airways Corporation (BOAC). Zatimco Aeroflot pouzival proudova letadla pouze na doméacich tratich,
BOAC pouzivala letadla typu de Havilland DH 106 Comet na mezinarodnich tratich. Kvili leteckych katastrofam z let 1953—1954 vsak byla tato
letadla stazena z aktivni sluzby (pfimo u BOAC let let 783 a let 781). Vice o de Havilland DH 106 Comet viz napiiklad Darling, Kev, De
Havilland Comet - Airliner Tech Vol. 7.



Bouftlivy rozvoj CSA v jednadvacatém stoleti nakonec vystiidala tvrda restrukturalizace, ktera skongila
teprve nedavno.* Ale kdo vlastné byli lidé pracujici pro Ceskoslovenské (pozdgji Ceské) aerolinie? Odkud
prichdzeli a jaka byla jejich prace?

Tato otazka je samoziejmé pfili§ Siroka na to, aby byla zpracovana v ramci jedné diplomové
prace. Troufam si tvrdit, ze je pfili§ Siroka i pro sbirku knih, ale téma je to pfili§ zajimavé, nez aby bylo
dale opomijeno. Z mé strany tedy vznikla tato prace, ktera se snazi piedstavit alespoii na malém vzorku
lidi, byvalych &lent posadek Ceskoslovenskych aerolinii aktivnich v 70. a 80. letech, jejich Zivoty. V&fim,
ze lidé, kteti v dob& nesvobodné spole¢nosti méli denni kontakt s cizinou, maji hodn€ co fici. Neobycejné

Zivoty obycejnych lidi.

Cil prace

Tato prace si rozhodné neklade za cil byt v jakékoliv formé nééim jinym, nez prispévkem do
budouci diskuze o tom, kdo nebo co byly Ceskoslovenské aerolinie. Veskeré informace zde uvedené jsou
poskladané z nejrizngjsich materiald, které jsem mél k dispozici o Ceskoslovenskych aeroliniich, z
rozhovoru s osobami, které se ve spole¢nosti pohybovaly a které mi poskytly vhled do déni v obdobi
v CSA. Jadro prace tvori pravé vypovédi zalastnénych osob. Je nepochybné, ze kdyby byl vzorek
naratori jiny, vypoveédi a vystupy by taktéz byly jiné, ale véfim, Ze syntézou a vybérem naratord se mi
podafilo dosahnout uré¢ité vystupni hodnoty, coz bylo tim, co jsem zamyslel — pfedstavit a sumarizovat
profesni zivoty lidi, ktefi 1étali v nebesich dfive, tedy v dobach, kdy 1étani stale jesté bylo povazovano za

néco vyjimecného.

1. Teoreticka ¢ast

1.1. Stru¢na historie CSA do druhé svétové valky

Prvni svétova valka, ktera pfinesla Evropé obrovsky zmar a devastaci, byla na druhou stranu
neunavnym motorem rozvoje technologie, mezi které patfilo v letech 1914—-1918 (zejména vsak 1917—
1918) i letectvo. Desitky nejriznéjSich modelti prizkumnych letound, pozdé€ji vSak i bombardéru a
stihacich letounti umoznily téZ rozvoj civilni technologie. Létani tak bylo pocatkem dvacatych let jiz
pomérné stabilni ¢innosti. Po svété fungovaly stovky mensich i vétsich leteckych spoleénosti, které tu s
vét§imi, tu s mensimi uspéchy komercéné podnikaly a zavadély prvni pravidelné letecké spojeni. Jednim z
takovych bylo i pravidelné spojeni Patiz — Strasburk — Praha, které bylo zavedeno 4. fijna 1920

spole¢nosti CIDNA. Pro Gspéch tohoto spojeni byla zavedena druha pravidelna letecka linka jiz roku

4 CSA Ceské aerolinie se v roce 2015 dostaly do zisku cca 223 milionti korun, viz naptiklad http://byznys.ihned.cz/c1-65171130-csa-se-dostaly-
do-zisku-i-kdyz-zmensily-flotilu-letadel-a-prepravily-mene-pasazeru, ovéfeno dne 17. 6. 2016.
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1921 (a protazena v prub&hu roku 1922), tentokrat na lince Praha — Viden — Budapest — Beélehrad —
Bukurest' — Istanbul. ®

I v Ceskoslovensku viak vznikaly v té dobé letecké spoleénosti (zejména diky Gspéchiim vyrobet
letadel, jako byl LETOV, AERO a AVIA), snazici se prorazit na malém, ale pfesto jiz existujicim trhu s
prepravou soukromych osob, naptiklad IKARUS ¢&i spoleénost FALKO. ® Jako tomu bylo i jinak ve svéts,
tyto spole¢nosti se zabyvaly z poc¢atku pouze vyhlidkovymi lety a nepravidelnou dopravou. Jiz v roce
1922 se viak slou¢ily do koncernu Ceskoslovenska leteckéa akciova spole¢nost (Cs. L.A.S.) s cilem zavést
pravidelné linky Praha — Bratislava — UZzhorod a Praha — Viden. Po¢atkem roku 1923 vsak tento pomérné
velky koncern krachuje’ a na trhu se tak objevuji k prodeji jeji byvala letadla AERO A-14, Letov $-19 a
AERO A-10.°

Nedostatek leteckych spojeni, neuspokojend poptadvka po piepravé osob, nepravidelné lety
zajistované Leteckym oddilem Ceskoslovenského letectva a dostatek letadel na trhu byly idealnim
prostiedim pro vznik nové spole¢nosti. Ceskoslovenské statni aerolinie byly zaloZeny 6. Fijna 1923 se
sidlem na letisti v Praze — Kbelich. Prvni let se uskute¢nil 29. fijna 1923, den po oficialni inauguraci CSA
na paté vyro¢i vzniku Ceskoslovenska, a vedl z Prahy do Bratislavy pravé letadlem Aero A-14.° Tato
linka pak byla postupné rozsifovana a v roce 1927 méla podobu Marianské Lazné¢ — Praha — Brno —
Bratislava — Kosice.

Roku 1927 pak na trh vstupuje novy subjekt — Ceskoslovenska letecka spolecnost, ktera zéihy
vstupuje i do tehdej’i mezindrodni IATA™ s cilem provozovat mezinarodni dopravu (Ceskoslovenské
aerolinie do této organizace vstupuji az v roce 1929). Nové partnerstvi, které mezi spolecnostmi vznikne,
umozni prudce rozsifovat sit’ leteckého spojeni. Zatimco Ceskoslovenské statni aerolinie v roce 1931
provozuji zejména vnitrostatni dopravu a mezinarodni linku do Zéahtebu, Ceskoslovenska letecka
spole¢nost 1éta na linkach Praha — Drazd’any — Berlin, Praha — Viden, Praha — Mnichov — Curych —

Bazilej a Praha — Lipsko — Essen — Rotterdam — Amsterdam.

® Spolegnost Compagnie internationale de navigation aérienne, zkracovano na CIDNA, (diive CFRNA — Compagnie franco-roumaine de
navigation aérienne) byla francouzsko—rumunska spole¢nost ptsobici v letech 1920-1933, ktera zajistovala po Evropé dopravu jak osobni, tak
materidlovou. Zanikla sloucenim se spole¢nostmi Air Union, Air Orient, Société Générale de Transport Aérien (SGTA) a Aéropostale, které
spole¢né vytvotily spoleénost Air France dne 7. fijna 1933. Vice viz http://www.airfranceklm.com/en/group/history, ovéfeno dne 18.6.2016

® Obg spolecnosti vznikly jiz v roce 1920. Vice viz napiiklad: http://www.airways.cz/clanek/2003-10-28/predchudci-csa, 18. 6. 2016.

7 Zdroje z leteckého oboru jsou v tomto bodé celkem rozpolcené. Obé spolegnosti, jak FALCO tak IKARUS piepravovaly kazdy rok mezi léty
1921 a 1922 nekolik tisic cestujicich na nepravidelnych linkach a patfily mezi stabilné se rozvijejici spole¢nosti. Krach, ktery pfisel v roce 1923
je pravdépodobné spojen s tim, ze se v Praze rozsifoval vliv rumunsko—francouzské spolecnosti CIDNA, ktera postupné piebirala vSechny
zahrani¢ni linky.

8 Jde o mala civilni letadla, kterymi zahajily Ceskoslovenské statni aerolinie svoji innost. Aero A-14 (pfezdivané Brandenburg) byl
jednomotorovy dvouplodnik pro dva cestujici a zavazadla. U CSA fungoval v letech 1923—1927 a byl prvnim pouzivanym typem viibec. Aero A-
10 byl téz jednomotorovy dvouplosnik, ktery fungoval pouze v letech 1923-1924 a nasledné byl vyfazen pro technické problémy. Uvezl
standardng Gtyfi osoby. Poslednim zminénym typem byl Letov S-19 (Gasto piezdivany Smolik dle svého konstruktéra), coz byl opét
jednomotorovy dvouploinik pro &étyii osoby. U Ceskoslovenskych statnich aerolinii létal jako Aero A-14 az do roku 1927. Vice viz
Ceskoslovenské aerolinie 1923-1973, 50 let CSA, strana 10 (kniha nema &islované strany).

® vice viz Ibiden, strana 11 (kniha nema &islované strany).

10 Tehdejsi IATA (International Air Traffic Association) neni stejnou organizaci, jakou je dnesni IATA (International Air Transport Association),
jedné se o jejiho predchidce. Dne$ni IATA, kterd sdruzuje letecké spolecnosti, vznikla az 19. Dubna 1945 v Havané. Vice viz naptiklad
http://www.iata.org/about/Pages/history.aspx, 18. 6. 2016.
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7. dubna 1937 se piesouvaji Ceskoslovenské statni aerolinie z Letisté Kbely na Letisté Ruzyng,
coz jim umoznuje dalsi rozvoj ¢innosti, tentokrat na velice modernim civilnim letisti. V tomto roce jsou
jiz také plné etablované v mezinarodnim leteckém prostoru a partnerstvi s Ceskoslovenskou leteckou
spole¢nosti se dale rozviji. CSA tak obsluhuji nejen vnitrostatni linky, které byly zminény, ale nové i
Piestany, Uzhorod, zavadi spojeni mezi Bratislavou a Vidni a na mezinarodnim prostoru linky Praha —
Brusel, Praha — Bratislava — Klagenfurt am Worthersee — Terst — Benatky, Praha — Uzhorod — Kluz —
Bukurest, ale i svoji zatim nejdelsi linku Praha — Uzhorod — Kluz — Kyjev — Brjansk a Moskva, kam CSA
létaji od roku 1936.

Rok 1938 ptinesl dalsi rozmach, Ceskoslovenské statni aerolinie zacaly létat do Patize, Rima a
Budapesti, ¢im? celkova délka sit¢ CSA stoupla na predvaleéné maximum 7500 km. ** Prepravnimi
vykony v této dobé Ceskoslovenské statni aerolinie patfily na 17. misto na svéts. ** ZhorSujici se
mezinarodni situace a zejména podpis Mnichovské dohody vsak vedly k postupnému Upadku leteckého
provozu. Na konci roku 1938 jiz soucet viech linek dosahoval pouze 5 430 km** a zagatkem roku 1939 jiz
jen 4200 km. ** S obsazenim Ceskoslovenska a ziizenim Protektoratu Cechy a Morava byla utlumena
&innost veskerych domacich leteckych spolegnosti (1état se vsak piestalo jiz prvni den okupace™), letadla

byla zabavena a prebarvena na némecké znaceni.

1.2. Struéna historie CSA od druhé svétové valky do roku 1970

Konec druhé svétové valky pak pfinesl obrat. Pocatecni devastace letist' a nedostatek civilni
techniky je feSen nepravidelnymi lety na prebudovanych vojenskych letadlech. Ceskoslovenské aerolinie
oficidlné obnovily provoz 14. zafi 1945 a staly se vyhradnim statnim leteckym dopravecem v
Ceskoslovensku, k obnoveni Ceskoslovenské letecké spole¢nosti nikdy nedoslo.

Zatimco v predvale¢ném obdobi CSA létaly hlavné s letadly jako byl Fokker F-1X, Aero A-204 ¢i
Savoia Marchetti S-73, po valce vzaly do sluzby letadla Junkers Ju-52, Douglas DC-3 Dakota ¢i
Noorduyn Norseman C-64 ¢&i Siebel Si-204D.

Obnovovani linek probihalo rychlym tempem. Jiz v roce 1946 byly zavedeny linky do
Amsterdamu, Bruselu, Londyna, Var$avy, Bélehradu Bukuresti a Kodané. Byly vSak zavedeny i nové

linky, naptiklad lety ptes Kodan do Stockholmu. V roce 1947 se pak objevily napiiklad i lety na Blizky

" vice viz Ceskoslovenské aerolinie 1923-1973, 50 let CSA, strana 19 (kniha nemé &islované strany).

2V t¢ samé dobé pak Ceskoslovenska letecka spole¢nost i s novou linkou Praha — Londyn dosahovala 3975 km. Zdroj: ibiden, strana 28 (kniha
nema Cislované strany).

%2 Zdroj: Krebs, Stanislav, Letecka doprava, Doprava 1973, NADAS, strana 48.

Y vice viz Ceskoslovenské aerolinie 1923—1973, 50 let CSA, strana 28 (kniha nemé &islované strany).

% Ibiden, strana 28 (kniha nema &islované strany).

%8 7droj: Krebs, Stanislav, Letecka doprava, Doprava 1973, NADAS, strana 48.

" Toto letadlo je v knize Ceskoslovenské aerolinie 1923—1973, 50 let CSA oznagena jako Siebel C-103. Jedna se pravdépodobné o zkomoleny
nazev / chybu, jelikoz letadlo némecké konstrukce bylo oznaGeno jako Siebel Si-204D a v Ceskoslovensku vyrabéno pod nazvem Avia C-103
(civilni verze uréeni k dopravé, jinak C-3). Vice viz Ceskoslovenské aerolinie 1923—1973, 50 let CSA, strana 35 (kniha nema &islované strany).
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vychod, pfes Rim a Atény do Istanbulu, Bejratu, Kahiry ¢i Nikésie. V roce 1948 pak bylo obnoveno
spojeni do Sofie, Budapesti, Berlina a nové linky do Goteborgu, Helsinek, Nise a Bejrutu.

Zména rezimu v roce 1948 byla dalsim predélem pro Ceskoslovenské aerolinie. JelikoZ stavajici
letecky park prestaval byt diky potiebé vétsi kapacity a vét§imu doletu vyhovujici, do rukou CSA se tak
poprvé dostavaji sovétska letadla. Jako prvni to byly Iljusin I1-12, ktery u Ceskoslovenskych aerolinii
létal od roku 1949, a ve stejném roce téz letadlo Lisunov Li-2, coz byla sovétska verze CSA vlastnénych
DC-3. *® V roce 1949 pak pod novy oddil CSA, CSA Aero Taxi, piichazi malé letadla Aero A-45 pro 3
cestujici. V roce 1957 pak ptichazeji letadla Iljusin 11-14, v roce 1958 Let L 200 D Morava pro 4 cestujici,
ktery nahrazuje dosluhuji Aero A-45."

Pies veskerou snahu se vsak politicka situace v Ceskoslovensku podepsala i na hospodaiském
vykonu Ceskoslovenskych aerolinii. Zejména obdobi let 1948-1954 se nedafilo udrZet pravidelna letecka
spojeni se za&padnimi staty a aerolinie se tak dostaly na své historické minimum, kdy pouze 24%
operovanych letd spadalo do kategorie mezinarodni dopravy. ° Situace se viak po roce 1955 postupné
zlepsuje.

V druhé polovingé Sedesatych let v8ak pfichazi jesté dalsi nova letadla, tentokrat zalozena na
proudovém pohodu. Tupolev Tu-104 A s rychlosti 800-900 kilometrti za hodinu a doletem pies 4000 km
pocal svoji sluzbu u Ceskoslovenskych aerolinii jesté v roce 1957, konkrétng 9. prosince, na lince Praha —
Moskva. Od roku 1958 pak "tacka", jak jim piloti familiérné prezdivali, létala také do Kahiry a od roku
1959 do Bombaje. V roce 1960 se do letového parku zatazuji i turbovrtulova letadla Iljusiny 11-18, kterd
jsou nasazovana na domdcich linkach a také na linkach Praha — Atény — Damasek — Bagdad a Praha —
Curych — Rabat — Dakar — Konakry. ? Dohromady tak stoupl pocet destinaci Ceskoslovenskych aerolinii
(pokud vynechame Prahu a vSechny ostatni domaci destinace) na 34 v Evrop¢, Asii a Africe.

Dalsi kapitola historie Ceskoslovenskych aerolinii se oteviela v roce 1962, kdy byla do aktivni
sluzby zafazena letadla® britské vyroby Bristol Type 175 Britannia®, &tyfmotorové turbovrtulové letadlo
uréené na dlouhé lety. Tato letadla, Casto prezdivana "matka Zivitelka" nebo "Britanka"? byla nejen

velice oblibend u zaméstnanci, ale také umoznila Ceskoslovenskym aeroliniim poprvé proniknout do

%8 K nizké kvalité letount Lisunov Li-2 se vaze i vykiik: "Oni mé oklamali!", ktery je dnes jiz povéstny. Vice viz Kvapil, Milo$: Délkovky: Zlata
éra CS4, strana 9.

19 Pomérné zajimavy je fakt, ze jedno z ptivodnich letadel typu Aero A-45 dnes stéle jest& létd. Dohledat se da pod imatrikulagni znackou OK-
KGB. Letadlo dfive vlastnil Aeroklub Kolin, dnes by mél byt v soukromém vlastnictvi. Zdroj: autoriv vlastni vyzkum.

2 7droj: Krebs, Stanislav, Letecka doprava, Doprava 1973, NADAS, strana 48.

2L |biden, strana 48.

2 vice viz Ceskoslovenské aerolinie 1923-1973, 50 let CSA, strana 46 (kniha nemé &islované strany).

% 1 etadla tohoto typu slouzila u Ceskoslovenskych aerolinii dvé. Jedno viak bylo pomémé zéhy vraceno zpét spoleénosti Cubana, od které bylo
pronajaté. Vice o historii téchto letadel u CSA viz Kvapil, Milos: Ddalkovky: Zlata éra CSA, strana 13-50.

2 Bristol Type 175 Britannia byl vyrabén v cca dvaceti péti verzich v letech 1952 az 1960. V tomto piipadé §lo pravdépodobng, a¢ to z4dné
materialy ziskané od CSA (ani paméti pilotd nezmiituji) o sérii 310 (znimou také jako 300LR), podsérie 318, jak uvadi nékteré internetové
zdroje. Letadla série 310 mély delsi dolet a posileny podvozek. Zdroj: autortiv vlastni vyzkum.

% Vice k pochopeni pozice a historie letadla Bristol Type 175 Britannia u Ceskoslovenskych aerolinii viz Kvapil, Milos: Dalkovky: Zlata éra
(S84, strany 9-57.
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Severni Ameriky, do hlavniho mésta Kuby, Havany (a pozdé&ji do Kanady). V roce 1964 pak piichazeji do
letového parku i nova sovétska letadla typu Tupolev Tu-124, kterd svym nasazenim na kratké traté po
Evropé umoznila otevirani novych kratkych a stiednich linek za pouziti nyni volnych vétsich letadel typu
Tupolev Tu-104. Od roku 1964 tak Ceskoslovenské aerolinie 1étaji do Frankfurtu nad Mohanem, od jara
1965 do Alziru &i Tuniska. Na jate roku 1967 zavadgji CSA lety do afrického Freetownu (Sierra Leone),
v zaii stejného roku pak zahajuji lety do Singapuru.

Posledni velkou zménou, kterou Ceskoslovenské aerolinie ukonéily Sedesata 1éta, je zisk zbrusu
nového dalkového letounu Iljusin 11-62 (prvniho opravdu dalkového letounu ve flotile CSA). Prvni letadlo
tohoto typu ve vlastnictvi CSA pfiletélo na Ruzyni v roce 1969 a na konci roku 1970 mélo CSA ve své

flotile celkem tii — Prahu, Bratislavu a Vitkovice. 2°

1.3. Krok zpét do minulosti — pozice CSA v ""normalizovaném" Ceskoslovensku

V roce 1970 Ceskoslovenské aerolinie obsluhovaly celkem 51 zahraniénich destinaci na étyfech
kontinentech. V Ceskoslovensku pak 1étaly do Karlovych Vart, Brna, Ostravy, Perova, Gottwaldova,
Bratislavy, Piestan, Banské Bystrice/Slia¢e, Popradu a Kogic. Rozvoj CSA se zdal nedotknutelny a
fungoval presn& podle tehdejsich planu. ¥ Nova letadla typu Iljusin I1-62 piebrala linky do Havany, New
Yorku a od 4. kvétna 1970 zadala létat piimo do Montrealu. Smérem na vychod pak CSA piistavaly v
Kuala Lumpur, Djakarté, Phom Penh a Singapuru.

Situace se vSak presto zmeénila. Provérky a systémové zmény, které u spolecnosti probéhly v
letech 1968-1970, byly v roce 1972 jiz témét zapomenuty® a situace se pomalu uklidiiovala. * Co vak
zapomenuto byt nemohlo, byla stavajici situace ohledné pilotii Ceskoslovenskych aerolinii. Po dlouhé
roky platilo, Ze armada kazdy rok vyfrazovala zaslouzené vojenské piloty, ktefi odchazeli na pozice
dopravnich pilotli, odménu za svoji letitou sluzbu v armadé. V obdobi zmén po roce 1968, proveérkach v
armadé, které postihly fadu dulezitych dustojniki a tadovych a celkové situaci, ve které se
Ceskoslovenska lidova armada nachéazela v obdobi let 1971-1972, bylo zfejmé, e armada jiz nebude

schopna nadale poskytovat dostatek pilotd civilnimu sektoru. Proto bylo poprvé v letech 1972-1973

%V memoarech nékterych pilotd se uvadi informace o tom, e Ceskoslovenské aerolinie planovaly v roce 1968 koupit letadlo zapadniho typu.
Nejcastéji se uvadi letadlo typu Vickers VC10, coz byl ¢tyfmotorovy britsky letoun urceny pro dalkové lety. Tato informace je vSak s velkou
pravdépodobnosti v§eobecné rozsifenym mytem vychazejicim pravdépodobné z touhy po zapadni technice. Skutecnost byla takova, ze jiz delsi
dobu se mezi odborniky na rozvoj a planovani budoucnosti Ceskoslovenskych aerolinii pocitalo s Sirokym nasazenim letadel Tljusin 11-62.
Diivodem pro toto rozhodnuti byla zejména negativni obchodni bilance ve vztahu Ceskoslovenska a Sovétského svazu. Vice o planované
budoucnosti Ceskoslovenskych aerolinii viz Zeithamer, Jiti: Rozvoj letecké dopravy, Doprava 1968, NADAS, strana 60—62.

7 CSA, stejné jako jiné letecké subjekty, méla dlouhodobé plany az na 25 let dopiedu, v roce 1975 tak existovaly plany az do roku 2000. Zdroj:
pofizené rozhovory.

%8 Asi nejautentiét&jsi vyjadieni vnimani téchto lidskych kiivd bylo zminéno v knize Kr¢, Milo§, O sobé a létani, strana 116-117.

% Rozsah provérek v tak velké spolenosti, jako byly CSA, byl dalekoséahly. Jako autor této préce jsem mluvil s vice jak deseti osobami, které v
té dobe€ u spolecnosti pracovali, vSichni se vSak shodli na tom, ze si nepamatuji, Ze by nékdo musel ze spolecnosti kvili provérkam odejit (v
jednom rozhovoru byla jmenovana situace, kdy z CSA odesly nakonec pouze tii lidé, ti viak byli spie prefazeni neZ propusténi - to viak nemam
podlozeno). Dopad byl dle rozhovoru spise takovy, ze lidé, kteti touzili po kariérnim postupu, vyuzili provérek k posunu kuptedu a vyfizovani
osobnich Gétid s jedinci, ktefi jim vadili, coZ zna¢né& poskodilo kolegialitu a v§eobecnou pracovni moralku ve spole¢nosti. Z palubnich posadek a
kvalifikovanych osob vsak nebyl postizen zasadnim zptisobem nikdo. Zdroj: autoriv vlastni vyzkum.
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nabidnuto civilnim pilotim, aby se zOc¢astnili vybérového fizeni a stali se tak soucasti CSA. Tim se pro

vétSinu naratort oteviely dvefe do CSA a tim i k vysnénému povolani.

1.4. Struéna historie CSA ve zkoumaném obdobi 1970-1989
Ceskoslovenské aerolinie do sedmdesatych let prochazely znaénym rozmachem. Statistika z roku

1973 ukazuje rist nalétanych vzdalenosti a pfepravenych pasazéri takto:

Tabulka 1:*
Celkova délka sité Ceskoslovenskych aerolinii dle roki

1923 329 km

1930 2597 km

1938 9 876 km

1948 21 898 km

1959 22 808 km

1964 72 616 km

1972 100 712 km

Stejnymi narusty proSly i pocty prepravenych pasazéru za rok:

Tabulka 2:*"

Pocet piepravenych cestujicich za rok
1923 29
1930 8 976
1938 33 003
1948 116 137
1959 567 788
1964 1 049 582
1972 1615 625

V 70. letech a 80. letech navic pokracoval ndkup novych letadel. Po zavrSeni dodavek letadel
Tjusin 11-62 Ceskoslovenské aerolinie obdrzely jesté flotilu letadel Iljusin 11-62M, ktera méla Gsporng;si

motory a mirn¢ zvétSenou palivovou kapacitu, ¢imz doslo k vyraznému navyseni doletu a uspote paliva.

% 7droj: Ceskoslovenské aerolinie 1923—1973, 50 let CSA, strana 62 - 63 (kniha nema &islované strany).
8 7droj: Ibiden, strana 62—63 (kniha nema Gislované strany).
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Od roku 1971 pak byla do aktivni sluzby zatazovana i letadla typu Tupolev Tu-134A, nékdy
prezdivana "mala tcka", ktera obsluhovala kratké a stfedni trat¢.

Od roku 1974 byla do aktivni sluzby zafazovana letadla typu Jakovlev Jak-40, ktera byla ur¢ena
prevazné pro kratké a vnitrostatni linky. Jednalo se tak o prvni (a dodnes jedina) proudové letadla u CSA,
ktera byla uréena vyhradné pro domaci linky.* %

Na konci osmdesatych let zacaly Ceskoslovenské aerolinie vyuzivat i letadla typu Tupolev Tu-
154M, modernizované verze puvodniho letounu Tupolev Tu-154. Pocet téchto stroji u aerolinie stoupl
nakonec az na sedm strojl, tyto stroje vSak byly s nakupem zapadni techniky pomémé rychle
vyfazovany.*

Toto obdobi viak nebylo pro Ceskoslovenské aerolinie pouze obdobim rozvoje, setkavame se zde
i s vyraznymi negativnimi jevy. Prvni ropny Sok nakonec vyrazné zvysil ceny leteckého kerosinu i pro
Ceskoslovenské aerolinie, které reaguji postupnou redukci vnitrostatnich linek na konci roku 1980.%
Velké mnozstvi pilotd (zejména vojenskych, ktefi méli vycvik na letadlech Jak-40 a diive na L-29%/L-
39%") odchézi na dva roky do Libye, kde v rdmci mezinarodni smlouvy ptisobi jako instruktoii, aby byli
po svém navratu pieskoleni na jiné typy letadel.

V roce 1977 pak dochazi k velké vymeéné vedeni Ceskoslovenskych aerolinii. Odchazi dlouholety
feditel general Elias a do Cela se dostavaji armadni kruhy v ¢ele s generalem ing. Jindfichem Kopfivou.
Dtivody nastupu téchto lidi jsou v tuto chvili nejasné a pravdépodobné souvisi s vnitropolitickou situaci

v Ceskoslovensku.®® Vliv tohoto vedeni, jeho vyznam a zmény, které probéhly v Ceskoslovenskych

% |etadla typu Jakovlev Jak-40 v barvach Ceskoslovenskych aerolinii samoziejmé byla ¢as od &asu k vidéni i v okolnich zemich, pokud to
provozni divody vyzadovaly, jak naratofi vzpominaji ve svych vypovédich. Nebyly vSak pro tyto lety planovany v pravidelném letovém radu.

* Pocet téchto letadel u Ceskoslovenskych aerolinii nakonec dosahl 17 kust, viz Lehanka Josef, Na Kridlech CSA, strana 137. Jejich plogné
nasazovani pres mensi ekonomickou vyhodnost v porovnani s turbovrtulovymi letadly nejspise souvisi s vizi budouciho uplného vyfazeni jinych
neZ proudovych letadel a ve snaze o maximalni modernizaci letového parku Ceskoslovenskych aerolinii ve srovnani se zapadnimi leteckymi
spole¢nostmi, které bylo v pribéhu doby bedliveé sledovano. Viz naptiklad Zeithamer, Jifi: Rozvoj letecké dopravy, Doprava 1968, NADAS,
strana 60. Piiklon zpét k uspornéjsim turbovrtulovym letadlim se u nas objevuje az na pocatku 90. let, viz naptilad napfiklad Vymétal Ladislav,
Technické novinky a zajimavosti v letectvi, Zpravodaj VZLU 1991/3, strana 172.

Za zminku téZ stoji, Ze tyto malé stroje slouzi v Ceské republice do dnes u Letectva Ceské armady. Chysta se viak po desitkach let jejich vyména,
vice viz napfiklad http://www.flymag.cz/article.php?id=10517, 18. 6. 2016.

# Historie letadla Tupolev Tu-154 je pomé&mé zajimava, jelikoZ se jednalo o nejpouzivangjsi letadlo sovétské vyroby viibec. Vice k tomuto
modelu viz naptiklad http://www.planes.cz/cs/article/200697/tu-154-pod-ceskoslovenskou-vlajkou, 18. 6. 2016. Ve vztahu k Ceskoslovensku pak
stoji za zminku, 7e o zafazeni tohoto letadla do leteckého parku Ceskoslovenskych aerolinii se uvazovalo jiz v roce 1968. Kviili opakujicim se
technickym problémiim vsak bylo zafazeno az o téméf dvacet let pozdé&ji. Vice viz: Zeithamer, Jifi: Rozvoj letecké dopravy, Doprava 1968,
NADAS, strana 63.

% V ramci tohoto kroku byly tipIné zruseny pravidelné linky do Brna, Marianskych lazni, Hole$ova, Kunovic, Ziliny a Lugence, omezeny linky
mezi Prahou a Bratislavou. Zmény se vSak dotkly i dalsich osmi vnitrostatnich linek. Celkovéa redukce nakonec doséhla cca 40%. Vice viz
Nulicek, Jifi, Sedma pétiletka v letecké doprave, Doprava 1982, NADAS, strana 301-304.

% Aero L-29 je dnes mezi piloty jiz doslova legendou. Prvni proudové podzvukové letadlo, které bylo vyrabéno v Ceskoslovensku, se v 60. letech
stalo standardnim vycvikovym letadlem vétSiny zemi VarSavské smlouvy a s poctem vice jak 3500 vyrobenych kust se jednd o nejuspésnéjsi
model letadla viibec. Vice viz napiiklad kniha Hurt, Zden&k; Kucera. Pavel; Chalas, Oliver, llustrovand historie letectvi: De Havilland Tiger
Moth; Avia/Letov C-2 (Arado Ar 96); Aero L-29 Delfin.

37 Aero L-39 Albatros je podzvukovy cviény letoun s maximalni rychlosti cca 750 km/h, vyrabény v zavodé Aero Vodochody. Je uréeny jak pro
zékladni, tak pokroc¢ilé vycvik (v&etné stielby). Letadlo je téZ schopné bojového nasazeni (zejména ve varianté L-39Z0). Vice o letadlu viz
oficialni stranky zavodu Aero Vodochody: http://www.aero.cz/en/defence-mro/programs/I-39-program/#scroll To=obsah.

¥ Ve vétsing vzpominek pilotii a knihach se objevuje informace, Ze vojenské veleni bylo do Ceskoslovenskych aerolinii dosazeno zejména kviili
vysokému mnoZstvi nehod na konci 60. let a po¢atku let 70. (viz napiiklad Lehanka Josef, Na K7idlech CSA, strana 110-112). Jako autor této
préce se viak domnivam, Ze to pravda neni, jelikoZ rozhovory s nékterymi vyse postavenymi lidmi z nejrizngjsich tsekii Ceskoslovenskych
aerolinii toto zpochybiiuji a obviiuji spiSe mocenské soupefeni v Ceskoslovensku mezi Komunistickou stranou, Ministerstvem vnitra
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aeroliniich jsou v3ak spiSe personalni. Jelikoz byly Ceskoslovenské aerolinie fizeny zejména stiednim
managementem, vymeéna nejvysSich postli nezpochybnila dlouhodobé strategie a ovlivnila tak spiSe
vnitini fungovani n€kterych oddéleni.

Osmdesata 1éta jsou pak obdobim dalsiho rozvoje a zavadéni novych linek. Objevuji se linky do
Barcelony, Abu Dhabi, Dubaje, Hanoje, Ho Ci Minova Mésta, na Maltu, do Lisabonu, Jerevanu a
Taskentu. Spole¢né s rozvojem transatlantického spojeni (lety do USA, Kanady a Kuby) se vSak za¢ina
Sifit také fenomén emigrace, kdy ¢ast cestujicich pfi mezipfistanich v Kanadé (Montreal) zada o politicky

azyl.

1.5. Stru¢na historie CSA — od roku 1989 do dnes

S padem Zelezné opony se situace pro Ceskoslovenské aerolinie zasadnim zptisobem zménila. Jiz
na pocatku roku 1991% jsou zavadéna moderni letadla zapadni vyroby typu Airbus A310-300, ktery
postupné vytladuje starnouci Iljusiny 11-62*° a velice rychle se stava novym nosnym typem spole¢nosti.*!
Od roku 1992 jsou zavadéna turbovrtulova letadla ATR 72-202 a letadla Boeing 737-500. V roce 1995
pak pfichazi i vétsi varianta, Boeing 737-400 a o rok pozd¢ji mensi varianta ATR 72-500, ATR-42-320.
Od roku 1997 byla z pravidelnych linek definitivné vyfazena letadla Tupolev Tu-134A a do roku 2000 i
letadla Tupolev Tu-154M. Od roku 2005 pak byl zahajen nakup letadel fady Airbus A320. Prvnim, ktery
u (tehdy jiz) CSA Ceskych aerolinii slouzil, byly typ Airbus A320-200 a Airbus A321-200. V roce 2017
pribyla i letadla typu Airbus A319, jejichz flotila byla rozsifena o dalsi letadla v roce 2008. Nejnovéjsim
modelem, které ma CSA k dispozici, je letoun Airbus A330-300, ktery je uréen primarné na dalkové lety
(v tuto chvili obsluhuje témét vyluéné korejsky Soul).

Kromé modernizace letového parku a postupného vytazovani sovétské techniky, kterd byla
vnimana jako neekonomicka a pro podnik tedy ztratova,*” probihalo u Ceskoslovenskych aerolinii nékolik

dalsich procest, které stoji za to alespon zminit.

Ceskoslovenska a velenim Ceskoslovenské lidové armady, na coz ukazuji nékteré z rozhovorti absolvované mimo zaznam a také fakt, 7e general
Elias byl generalem Ministerstva vnitra. Bez dal$iho vyzkumu této problematiky se vSak jedna prozatim jen o spekulace. Zdroj: autoriv vlastni
vyzkum.

* O zavadéni zapadnich letadel se viak uvazovalo jiz na konci 80. let. Némecka spolecnost Interflug oficialng jednala o letadlech Airbus A310 jiz
v roce 1988 (viz napiiklad Kugera Jifi, Technické novinky a zajimavosti v letectvi, Zpravodaj VZLU 1988/5, strana 274), u Ceskoslovenskych
aerolinii se ty samé zpravy objevuji o rok pozdéji.

40U témét viech letadel sovétské vyroby byl zasadni problém s prekradovanim hlukovych norem. O zasadnich zménach v povolené hlasitosti
letového provozu na americkych a evropskych letistich se mluvilo jiz v roce 1988 (viz naptiklad Kucera Jifi, Technické novinky a zajimavosti v
letectvi, Zpravodaj VZLU 1988/2, strana 105. Hluk viak byl kritizovan jiz o mnoho diive, prokazatelné jiz v 70. letech. Viz Krebs, Stanislav,
Letecka doprava, Doprava 1973, NADAS, strana 51.

4! Jiz v roce 1991 piedstavovaly pifjmy od jednoho cestujiciho na 1 km (podle typu letadel provozovanych u CSA) u Airbusu A310 40,1% v
porovnani s 28.4% u Tljusinu 11-62. Vice viz Vymétal Ladislav, Technické novinky a zajimavosti v letectvi, Zpravodaj VZLU 1992/2, strana 115.
“2 Nezpochybnitelnym faktem byla kritika motort sovétskych letadel, které mély niZsi tepelnou u&innost nez motory zapadniho typu. Nicméné
ekonomicka vynosnost téchto letadel je dnes pravdépodobné siln¢ podhodnocovana. Napiiklad ve srovnani Tupolev Tu-154M a Boeing 737-500
mél zapadni konkurent mnohem niz§i spotiebu na hodinu letu (pfi stejnych podminkach). Tupolev Tu-154 vSak na druhou stranu dosahoval vyssi
bézné cestovni rychlosti, v absolutnich Cislech tak dokazal obslouzit za stejny Cas vétsi mnozstvi leteckych spojeni. Jeho dolet byl téz
neporovnatelng vyssi a mél kapacitu az 180 osob (u CSA 148 ve verzi s cestovni i obchodni tifidou) plus néklad, zatimco Boeing 737-500 pouze
140 osob (u CSA 102 v piipadé letadel pouze s cestovni t¥idou).
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Tim prvnim bylo déleni mezi CSA Ceské aerolinie a Slovair, ktery do té doby fungoval jako
dcefina spole¢nost Ceskoslovenskych aerolinii. Navrh, na zakladé kterého toto probéhlo, byl piedlozen
Ministerstvem hospodaftstvi Slovenské republiky na zakladé kompeten¢niho zédkona 93/1990 Sb., ktery
pozménil pivodni zdkon 2/1969 Sb. CSA Ceskoslovenské aerolinie® se tak rozdélily jiz pied samotnym
majetkovym vyrovnanim a piimo v CSA zistala vétsina majetku. To vak zptisobilo v letech 1992-1995
diplomatickou roztrzku mezi Ceskou a Slovenskou republikou, diky které napiiklad uréitou dobu nesmély
CSA operovat nepravidelné lety z Bratislavy a dal§ich mést na Slovensku.* Zavérem tohoto konfliktu se
Ceskoslovenské aerolinie a.s. piejmenovaly 23. kvétna 1995 na Ceské aerolinie a.s (Czech Airlines
j.s.c),” da se viak jen odhadovat, nakolik to bylo na zékladé tlaku Slovenské republiky a nakolik
planovanym krokem.

V roce 1992 dochazi k privatizaci spoleénosti a ¢ast CSA kupuje francouzska spoleGnost Air
France, ktera zde drZi podil az do roku 1994, kdy jej prodava Konsolidagni bance.*®

Poklidny rozvoj CSA Ceskych aerolinii v letech 19952003, kdy spole¢nost dosahovala
stabilniho zisku,*" je vystiidan prudkym rozvojem po néastupu Jaroslava Tvrdika do CSA v lednu 2004.® |
kdyz zanedbame veskera obvinéni, ktera jsou proti nému vefejné vznasena, je nepochybné, ze CSA
nebyly schopné zvladnout tak masivni rozvoj. Spatna hospodaiska politika a neuvazeny nékup letadel tuto
spole¢nost uvedl do vleklé krize, ktery kulminoval ztratou 922 milioni korun v roce 2013.%
Restrukturalizace, neuvazené kroky, ztrata dlouhodobé vize a sanace dlouholetych ztrat piipravila CSA o

témet veSkery majetek. V roce 2015 vSak spolecnost dosahla po rozsahlé restrukturalizaci 223 milioni

Co je viak kuriozngjii je fakt, ze CSA od pocatku 90. let délala chyby i v koncepcich letovych tadii, na coz naratofi opakované upozoriiovali.
Vyse zminény piiklad je typickou situaci, kterd se déla - Tupolev Tu-154 bylo letadlo ur¢ené hlavné na stfedni traté. Nahrazeni tohoto letounu
traté, na které nebylo ani kapacitné, ani vykonem navrzeno (naptiklad linky do Kahiry, Palma de Mallorca aj.). Stejné tak tomu bylo i u letadel
Airbus A310-300. Piestoze se jedna o letadlo s ictyhodnym doletem, bylo primarné koncipovano na stfedni traté a pfi transatlantickych letech se
tak komfort cestujicich nedaftilo udrzet na zcela optimalni urovni. Zdroj: autorv vlastni vyzkum.

* Vice o politickém pozadi déleni CSA Ceskoslovenskych Aerolinii viz Spoleéna Sesko-slovenska digitalni parlamentni knihovna, zapisy
Slovenské néarodni rady 1990 - 1992 a Federalniho shromazdéni Ceské a Slovenské Federativni republiky 1990 - 1992, které jsou k dispozici na
http://www.psp.cz/eknih/index.htm. K dohledéni dalSich dokumenti o spole¢nosti SLOVAIR, respektive SLOV-AIR S§tatny podnik doporucuji
Vypis z Obchodného registra Okresného sudu Bratislava I, k dispozici na http://www.orsr.sk/vypis.asp?ID=2221&SID=2&P=1. Ve 17. 6. 2016
4 Vice viz napiiklad Ako sme prisli aj o CSA http:/iwww.sme.sk/c/2121146/ako-sme-prisli-aj-o-csa.html, 18. 6. 2016.

* Viz zaznam ve Vefejném rejstifku a Sbirce listin, slozka Ceské aerolinie a.s., B 1662, k dohledani online na https://or.justice.cz/ias/ui/rejstrik-
firma.vysledky?subjektld=689819&typ=UPLNY, 19. 6. 2016.

“ Toto obdobi se ¢asto objevilo jako téma b&hem rozhovorii s piloty a dalsim persondlem z CSA. PiestoZe k nému neexistuje témét zadny zdroj,
opakujicim se tématem bylo "tunelovani CSA Francouzi". PiestoZe o tom autor nema adné pisemné podklady a viechny rozhovory probéhly
mimo nahravku, toto opakujici se téma je alarmujici, at’ jiZ jde o zminéna nucena piedavani linek, nevyhodné smlouvy, které CSA podepsalo,
ptipadné nevyhodné nakupy letadel sjednané v tomto obdobi. Zdroj: autortiv vlastni vyzkum.

" Toto obdobi bylo v n&kterych rozhovorech s byvalymi zaméstnanci CSA mimo nahravku oznaGeno jako "druhé zlaté obdobi CSA"

* Jiz pted samotnym néastupem se v médiich opakované objevovaly upozornéni na neprithlednost volby pana Jaroslava Tvrdika do CSA. Viz
napiiklad Novotny, Jifi - Tvrdik séfem CSA. Zdroj: https://www.novinky.cz/ekonomika/14459-tvrdik-sefem-csa.html, 18. 6. 2016.

4 Viz Stira, Jan - CSA loni prodélaly téméi miliardu, vstup Korejcii se projevi az za rok, zdroj: http://ekonomika.idnes.cz/hospodareni-csa-2013-
03u-/eko-doprava.aspx?c=A140619_2074946_eko-doprava_neh, ovéfeno 16. 6. 2016.
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M7V

korun® a mizeme tak doufat, Ze se spole¢nost operujici dnes jiZ jen s 16 letadly dokaze v p¥istich letech

znovu pozvednout a vytvofit si majetkové zajisténi.”*

2. Metodologie

2.1. Oralni historie

Jelikoz zakladni otazky, které kladu v této praci, vychazi zejména z béznych prozitki, vnimani a
kariery jednotlivych zaméstnancii Ceskoslovenskych aerolinii v 70. a 80. letech, neni mozné si pro tuto
praci vystacit pouze s prameny, které jsou k dispozici (nehledé k tomu, Ze kvalita mnohych zdrojti neni
prilis vysoka — viz sekce o pouzité literatute). Je tedy potieba ziskat osobni svédectvi jednotlivych svédka
danych udalosti, kterd nam umozni alespon ¢asteéné nahlédnout do dané problematiky — svéta cestovniho
ruchu, statnich aerolinii a dohledu, ktery nad nimi stat drzel. Jelikoz je vSak potieba strukturu rozhovori
kontrolovat a dosahnout vysledkd kvalitativniho vyzkumu k ziskani alesponn ¢astecné predstavy o
tehdej$im déni ve spole¢nosti, coz béhem pisemného styku, otevieného interview ¢&i jakékoliv
dotaznikové metody neni mozné, je k vyzkumu pouzita oralni historie, ktera umoznuje rozhovory jak
alespon ¢aste¢né kontrolovat, tak standardizovat a strukturovat k pozdéjsimu srovnani.

Navic, pomineme-li dobovou diskuzi o tom, zda se jedna o metodu ¢i samostatny obor, oralni
historie je ze své podstaty, jako kvalitativni metoda opros§téna od piedsudki jinych disciplin, idealni k
vyzkumu malych, uzavienych (napiiklad profesnich) skupin. O to vice, ¢im tyto skupiny trpi tlakem
politického rezimu, ocekavani spolecnosti nebo tvrdymi nafizenimi, tim vice bude jejich vnéjsi prezentace
v historii logicky vzdalena realnému stavu véci. Zpravy, tiskové zaznamy a dobové dokumenty, které o
nich nalezneme ¢asto nereflektuji skuteény stav véci, protoze skuteény stav véci by Casto ucastniky stal
minimalné celou jejich kariéru, v hor§im pfipadé pak i osobni svobodu a svobodu své rodiny, jak z
vypovédi vyplyva. Ustni vypovéd tak dnes, v dobé, kdy zkoumanou osobu jiz nemize stihnout zadny
postih, mize ¢aste¢né napravit naSe vnimani a poskytnout ndm vhled do komplikovaného mechanismu,

jakym byla napfiklad letecka doprava v sedmdesatych a osmdesatych letech a nafizeni ji obklopujici.

2.2. Vyzkumny vzorek
Kazdy vyzkum oralni historie stoji (nebo selhava) na tom, zda dokaze autor vyzkumu dat
dohromady vzorek osob, ktery poskytne hodnotné a ucelené vypovédi vhodné k analyze a interpretaci.

Jelikoz uz Ceskoslovenskych aerolinii v daném obdobi ptisobilo nékolik tisic (se zapogitanim fluktuace az

% Viz naptiklad Po osmi letech v cernych cislech. CSA loni vydélaly 223 milionii, k dispozici na: http://ekonomika.idnes.cz/csa-po-osmi-letech-
vydelavaji-djg-/eko-doprava.aspx?c=A160219_074138_eko-doprava_fih, ovéteno 18. 6. 2016.

1 CSA téz v soudasnosti pomahé i ekonomicka situace v Evropé, nizké ceny ropy (a tudiz leteckého kerosinu). Rad bych viak vyuzil této
poznamky, abych zminil, Ze krach letecké spole¢nosti neni ve svété ni¢im vyjime&nym, spiSe naopak. Jen za svoji desetiletou karieru v cestovnim
ruchu jsem zaznamenal krach desitek leteckych spole¢nosti, z téch ¢eskych napiiklad Sky Europe nebo Central Connect Airlines, ze zahrani¢nich
Malév Hungarian Airlines, Air One, Alitalia, Transaero, Aerosvit Airlines nebo Polet Airlines. Anglicka Wikipedie ma pomérné rozsahly seznam
nejriznéjsich, dnes jiz nefungujicich aerolinii zde: https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_defunct_airlines_of Europe, ovéfeno 18. 6. 2016
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desitek tisic) zaméstnancl pozemniho, letového, ale i naptiklad obchodniho odd€leni, je potieba néjakym
zpusobem vyclenit vzorek osob, ktery by byl dostate¢né homogenni, ale také byla jejich prace dostatecné
exponovana, aby mohla ukéazat nékteré z nezmapovanych &asti historie spole¢nosti Ceskoslovenské
spolecnosti. Jako idealni se tak jevili zejména piloti — jako jedna z méla skupin v nasi moderni historii
méla tato profesni skupina moznost denniho styku se zahrani¢im, mohla tak reflektovat jak domaéci, tak
zahrani¢ni vyvoj. Navic jsem u ni jiz pfi prvnim zvaZzovani predpokladal rozsitené ¢lenstvi v KSC (jak
tomu bylo i u jinych skupin, které ptichazely do styku se zapadni spoleCnosti), pfedchozi vojenskou
kariéru a vysokou vzdélanost, jelikoZ pilotni profese standardné vyZzaduje vysoké vzdélani.

Pro svoji diplomovou praci jsem zvolil vzorek ¢étyi pilott a jednoho navigatora pusobicich v
obdobi 70. a 80. let. Pfestoze u kvalitativnich vyzkumu nelze mluvit o kontrolnich skupinach tak, jak je
vétSinou chapeme, rozhodl jsem se do vyzkumu zahrnou i jednu palubni privodéi (dale téz hovoroveé
letusku) pusobici ve stejném obdobi, jejiz vypoved je reflektovana v mistech, kde se vyznamné rozchazi
se zkoumanymi piloty — poskytuje tedy jakousi kontrolu toho, jak byla stejna situace vnimana z "opa¢né
strany dveii kokpitu". Funkce navigatora® je pak zahrnuta zejména proto, 7e se stejné jako piloti
nachdzela (az do zruseni tiimistnych posadek v 90. letech) na vSech letech, nicméné jeji pracovni népli se
castecné lisila. Navic zde existovala urcita propustnost mezi pilotni a navigatorskou pozici (nékdy i mezi
pozici palubniho mechanika® a pilota), o které je zajimavé mluvit. Navigator zminény v této praci byl
navic dlouha desetileti civilnim pilotem a jen vlastni volbou se nakonec stal misto pilota navigatorem, i

kdyz mu bylo umoznéno nastoupit na ob¢ pozice.

2.3. Ziskani naratori pro diplomovou préci

Pocate¢ni mySlenkou ¢i planem, ktery jsem mél pro tuto praci, bylo ziskat svoleni (a podporu k
projektu) piimo od CSA, druha alternativa pak mé&la byt kontaktovani (dnes jiz neaktivnich) pilott skrze
odborovou organizaci piloti. Posledni zvazovana varianta pak bylo obvolani publikujicich pilott napiimo
¢i pouziti Casopisi o létani a internetovych specializovanych for k vyvéSeni inzerdtu o probihajicim

vyzkumu a zadosti o zapojeni.

52 Navigétoti byli bé&znou soucasti posadek letadel sovétské provenience, v difv&jsich letech viak i na letadlech zapadni vyroby. V letadlech
Ceskoslovenskych aerolinii slouzili az do konce tisicileti (respektive do tiplného vytazeni letadla Tu-154M). Jejich pracovni napliii bylo uréovani
presné pozice letadla v dobé, kdy to neumoziovalo dostatecnym zplsobem sledovat technické vybaveni na palubg, ¢imz umoznili ptresné
navadéni letadla do cilového letisté. Postupem Casu téz piebirali pracovni napln radiotelegrafisttl, pfipadné palubnich mechanikt. Jak klesala
potieba téchto zaméstnanct, bylo jim ze strany aerolinie nabizeno pieskoleni na pozice druhého pilota s moznym kariernim postupem, ¢ehoz
velké mnozstvi z nich vyuzilo. Zdroj: autordv vlastni vyzkum.

Préce navigatora je velice hezky zachycena v knize Kvapil, Milos: Ddlkovky: Zlati éra CSA, strana 22 - 27.

% Palubni mechanik byl soudasti posadek u Ceskoslovenskych aerolinii az do vyfazeni posledniho z letadle Iljusin 11-62/62M. Mezi jeho
povinnosti patiilo zejména monitorovani vSech systému letadla a v piipadé problému nalezeni vhodnych feSeni. Palubni mechanici téz casto
zodpovidali za vykon motorii béhem jednotlivych fazi letd, pfedletovou a poletovou prohlidku letadla a museli mit nejvétsi znalost technického
vybaveni a funkci letadla, pro ktery byli vyskoleni. Postupem Casu piebirali téz ¢ast zodpovédnosti, které mél radiotelegrafista. Zdroj: autoriiv
vlastni vyzkum.

19



Kontakt s CSA dopadl tak, jak autor naptl otekaval. Spolegnost Ceské aerolinie kvili ochrané
osobnich tidaji likviduje zaznamy o neaktivnich pilotech dle platnych zikont Ceské republiky a nemiize
tak pfedat zadné kontakty ani jednim smérem. Piekvapivy (avSak pochopitelny — vice viz dale) byl
negativni sentiment oslovenych zaméstnancti CSA k jakékoliv studie historie CSA. V jednom piipadé se
autorovi dostalo dokonce varovani moznou zalobou, pokud by $lo o vyzkum nedavné historie (rok 2003 a
dale). Ptesto byl autorovi v ramci kontaktu s Ceskymi aeroliniemi pfedan kontakt na profesni organizaci
Ceské sdruzeni dopravnich pilotd (fungujici pod ndzvem czALPA CSA).*

| zde vSak doslo k zadrhelim. Snaha autora o telefonicky kontakt z poc¢atku vychazela zcela
vnive¢, na email téZ nedorazila zadna odpoveéd’. Po odstupu nékolika tydnt ale na znovu odeslany email
ptisla velice rychle odpovéd” a béhem nékolika dni nasledovala osobni schiizka s pani Ing. Danielou
Moravcovou, koordinatorkou czALPA. 1 zde existovala diivodna obava ze zabéru vyzkumu a autor musel
nékolikrat vysvétlovat, ze vyzkum se tyka opravdu pouze pusobeni v 70. a 80. letech, ¢emuz naopak
predstavitelé czALPA vyjadiili jednozna¢nou podporu — nejen mezi nimi, ale mezi vSemi z(¢astnénymi je
toto obdobi oznagovano jako "Zlata doba CSA". Pongkud piekvapivé pak pani Daniela Moravcova b&hem
té samé schizky zprostfedkovala setkdni s prvnim z pilotd, ktefi se nasledné ucastnili vyzkumu — je
nepochybné, Ze bez jejiho doporuceni by nikdy nedoslo k tak rychlému ziskani davery.

Nésledovalo postupné ziskani dalSich naratorti. Kazdy z pilot, se kterymi autor této prace
nahraval, poskytl béhem druhého rozhovoru kontakt na jednu (v jednom piipadé na tii) dalsi osobu, se
kterymi nejdiive konzultoval danou praci, nez piedal telefonicky a emailovy kontakt autorovi této prace.
Vsichni osloveni tak byli pfedem velice dobfe informovani o rozsahu a zabéru prace, autor tedy byl nucen
V pouze minimalni mife jakkoliv vysvétlovat cokoliv o svych zamérech a Cinil tak spiSe pro svoji jistotu,
Ze naratoti vi, o co se jedna.

Jak je z vySe uvedeného jasné, roli gatekeepera zde sehrala tedy nejdiive czALPA, pozdgji vSak
také kazdy z piloti — mohli bychom tedy tuto situaci oznagit i za metodu sn&hové koule.> | kontakt na

letusku, ktera je zahrnuta do tohoto vyzkumu, ziskal autor stejnym zptisobem.

2.4. Riziko pf¥i vybéru vzorku

Jak jiz bylo zminéno, jedna se o uzavienou komunitu (pfevazné) starSich muzd, kteti vSak do
dnes udrzuji velice vielé kontakty a schazi se i nékolikrat do mésice. Tato komunita je samoziejme navic
pod neustalym tlakem negativniho sentimentu soucasného vyvoje v leteckém primyslu a hlavné ohledné

stavu v Ceskych aeroliniich, které dodnes vnimaji jako svoji spoleénost. Je nepochybné, Ze propousténi a

% czALPA CSA, Ceské sdruzeni dopravnich piloti, bylo zaloZeno v roce 1990 jako profesni organizace hajici zajmy pilotti v Ceské republice a je
soucasti mezinarodni federace asociaci dopravnich piloti (IFALPA). Vice viz http://web.czalpacsa.cz, ovéieno dne 18. 6. 2016

% Piestoze u metody snéhové koule o roli gatekeepera vétsinou nemluvime, je nepochybné, Ze bez doporuéeni jednotlivych piloti a pani Ing.
Daniely Moravcové by nikdy nedoslo k ziskani naslednych naratort, za coz bych ji timto rad podé¢koval.
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takzvana restrukturalizace se dotkla spousty jejich ptatel a znamych (Casto i jich samotnych), coz jesté
zhorSuje (dnes jiz ustupujici) medialni tlak. Proto jsem si jako autor védom toho, Ze je mozné (a
pravdépodobné), ze skupiny pilotil, navigatorti, palubnich mechanikti a radionavigéltorf.’l56 (stejné jako
ptidruzeny personal) budou vice nez jiné podobné socialni uskupeni nachylné k vytvaieni vlastnich mytu,
pretvafeni minulych skutecnosti a utuzovani kolektivni paméti.

Béhem rozhovorti jsem proto, kde to bylo mozné, n€kolikrat kladl stejné otazky, vracel se k
témattim ¢i jsem je pokladal pon€kud jinak. Velice rychle jsem vsak zjistil, ze mezi nartory jsou tak
velké rozdily, Ze ptestoze sdileji velké profesni zkuSenosti, ndzory a vnimani maji naprosto jiné.
Dtivodem k tomu jsou nejen socialni pozadi (vojaci a civilni piloti, rizny vztah ke Komunistické strané
Ceskoslovenska atp.), ale hlavné i diky naprosto rozdilnému kariérnimu vyvoji po roce 1989. B&hem
rozhovort, které jsem uskutecnil, jsem navic zjistil, ze pilot, se kterym jsem nahraval prvni rozhovor, se

neznal s pilotem poslednim.

2.5. Pribéh rozhovoru s naratory

Piestoze jsem to nabizel, zZ&dny z oslovenych naratori nevyuzil moznost sejit se se mnou dtive,
nez doslo k uskuteéni samotného rozhovoru, coz ptipisuji jednak vy$S§imu véku naratort a také tomu, ze
naratofi dostali na autora doporuceni a védéli tedy, Ze se nemaji ceho obavat.

Po setkani s naratorem autor pied zapnutim nahrdvaciho zafizeni jesté jednou vysvétlil, k ¢emu
nahravky slouZi, jak budou nadale pouZity a zodpovédél piipadné dotazy.”” Velkou roli zde také hréla
skuteCnost, Zze autor se rozhodl veSkeré rozhovory anonymizovat, coz naratofi pfijali do jednoho s
povdékem, i kdyz vSichni dodavali, Zze "se nemaji za co stydét a s nikym si nepotiebuji vyfizovat Gcty".
Piesto byli naratofi po celou dobu opatrni, nejmenovali (a pokud ano, rychle se to snazili zamluvit) a
nekdy az uzkostliveé dbali na obecna tvrzeni.

Po této zkuSenosti si autor troufa tvrdit, ze anonymizace v tak uzaviené komunité je naprostou
nutnosti k ziskani otevienych vypovédi. Za zminku téZ stoji, Ze piloti sami pfiznavali $patné zkuSenosti s
novinafi a dal§imi osobami. Jeden z pilotd dokonce zminil soudni spor, ktery vedl kvili rozhovoru, ktery
poskytl a ktery dle jeho slov byl prekroucen,® tyto zkusenosti viak byly vzdy aZ pii osobni schiizce.

Samotné rozhovory byly vedeny standardizovanym zplisobem. VSichni naratofi zacali prvni
rozhovor chronologickym zivotopisnym vypravénim, po kterém nasledovaly doplnujici otazky ze strany

tazatele. Nasledn& se pielo k pfedem pripravenym otdzkam,* které naratofi zodpovédéli. Tim byl

% Toto tvrzeni navic doklada i fakt, e byvalé posidky se nadile pravidelnd schazeji, prateli a jsou aktivni v nejriizn&jsich spolcich a
organizacich.

% Nejcastéjsi dotazy ze strany naratort se tykaly nasledného pouziti rozhovort, prepisi, jejich ulozeni a piipadné anonymizace.

% Autor nemél moznost posoudit validitu tohoto tvrzeni, nicméné je nutné pamatovat na to, Ze zneuzivani nahravek a jejich sestiihani byvalo
difve b&znou praxi v Ceské republice a i dnes se s nim miizeme setkat naptiklad v bulvarnim tisku. O etice a jeji problematice vice viz Vangk,
Miroslav, Miicke, Pavel, Treti strana trojihelniku: Teorie a praxe ordlni historie, strana 228 - 239

% gast téchto otazek byla samoziejmé vynechana, pokud o nich jiz naratofi v dostate¢né miie mluvili.
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ukonéen prvni rozhovor. Vyjimkou byl jeden z naratort, ktery své zivotopisné vypravéni shrnul do
nékolika vét, zivotopisné vypravéni tak probéhlo formou chronologicky kladenych dotazii od détstvi, pies
studia, vojnu, profesni karieru az do soucasnosti a podafilo se tak zachovat stejny ramec, jako u jinych
zucastnénych.

Po celkové analyze pribéhu, odpovédi a reakci béhem prvniho rozhovoru byla pofizen druha
nahravka, kterd se zaobirala primarné dopliiujicimi otdzkami k prvnimu rozhovoru, pfipadné tématim a
otazkam, ke kterym se narator nevyjadfil v prvnim rozhovoru (at’ uz z ¢asovych ¢i jinych divodut).

Z hlediska etiky vedeni rozhovoru jsem se na kazdou citlivou otazku (rodinny zivot / fungovani v
KSC / vztahy na pracovisti) zeptal maximalné dvakrat. Pokud i podruhé narator tuto otazku piesel &i ji
zodpovédél usecné, od dalsiho dotazovani jsem upustil ¢i jsem se k otazce vratil v ramci jiného okruhu. Z
rozhovort byla t€Z vynechana faze sporu, kterd je dle autora této prace pro vedeni téchto rozhovort
nevhodna, jelikoz se vyzkum tykal osobniho Zivota naratort, jeho vyvoje a promény, nikoliv dat ¢i jinych
historickych tdaji. Nebylo tedy nejen z ¢eho Cerpat, ale naratofi by jakékoliv zpochybnéni své vypovédi
brali jako Utok na svoji osobu.

Dotézani, az na vyjimeéné okamziky, mluvili samostatné, dlouze a Casto zabihali do velice
podrobnych technickych detaili. Na podrobnosti si vzpominali dobfe, byli klidni a, opét az na drobné
vyjimky, nebylo nutné rozhovory pterusovat. Z hlediska odpovédi byli vSichni naratofi otevieni a bylo
vidét, ze maji zajem sdilet své zivotni piibehy, i kdyz vSichni aZ na jednu vyjimku z pocatku namitali, ze
nemaji co vypoveédét. Se zadnou otazkou, ani intimni, naratofi neméli vyslovny probléem, v zadnou chvili
nedosSlo k napjaté situaci. Z nekterych reakci vSak bylo vidét, Ze naratofi by o nekterych tématech
nemluvili zcela radi a ve vSech pfipadech naratofi vnimali vyvoj situace po roce 1990 jako zcela chybny.

Vsechny nahravky byly potizeny od poloviny unora roku 2016 do ¢ervna roku 2016.

2.6. Informace o naratorech

Vzhledem k tomu, Ze se jednd o uzavienou komunitu, kde navic naratoti stale do uré¢ité miry
pusobi, at’ uz soukromé ¢&i profesné, neuvadim v této praci jako autor zadné informace, které by mohly
vést k prozrazeni identity zacastnénych osob. Jediné informace, kterd je potiebnd k této praci je, ze
vichni naratofi zminéni v této praci pracovali pro CSA v obdobi let 1973 az 1989. Vsichni narétofi
pusobili na pozicich jak druhych, tak prvnich pilott, pfipadné instruktord nebo vedoucich typt, jeden ze
zkoumanych pusobil jako navigator, palubni privod¢i pak pusobila na této pozici béhem zminéného
obdobi s piestiavkou na mateiskou. Zadny ze zminénych nepferusil sviij pracovni pomér ani neodesel z
aerolinie ve zkoumaném obdobi let 1973-1989 (vyjimkou opét pouze letuska). Naratofi se narodili ve 40.
a 50. letech 20. stoleti.
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2.7. Pozice autora

Téma pro svoji diplomovou praci jsem si zvolil z nékolika divodd. Tim prvnim je, Ze
Ceskoslovenské aerolinie jsou mym osobnim koni¢kem jiz bez méla téméF deset let. Pracuji totiz od roku
2007 v cestovnim ruchu, z ¢ehoZ jsem vice jak 6 let pracoval na mezinarodnim LetiSti Praha Ruzyné
(dnes Letisté Vaclava Havla Praha) jako pracovnik prodeje letenek (celkova praxe cca 7 let). Byl jsem
diky tomu ve spojeni, i kdyZ jako zaméstnanec jiného subjektu, s Ceskoslovenskymi aeroliniemi témét
kazdy den. Jelikoz se tehdy praveé roztacela spirala budouci restrukturalizace této spole¢nosti, z prvni ruky
jsme s kolegy sledovali ruseni linek, nejriizngj$i zachranné kroky managementu CSA, tlak zahrani¢ni
konkurence a postupné zmenSovani provozu aerolinie. Je bez diskuze, ze spousta vynikajicich
zaméstnancd, které jsem mél moznost potkat a ktefi u této letecké spolecnosti pracovali dlouha desetileti,
aby byli nakonec nuceni odejit vypovédi ze strany zaméstnavatele, ve mné zanechala jak pocit toho, ze se
mozna divam na zanik nasi nejvétsi letecké spolecnosti a zaroven toho, Ze ani tvrda prace vétSiny lidi
nedokaze zménit celkovou situaci giganta, jakym byly CSA, pokud jsou rozhodnuti nejvyssiho vedeni
nelogicka.

Pfestoze nevlastnim pilotni pritkkaz, vzdy jsem rad létal a (stejné¢ jako mnoho mych kolegl)
nejradgji v letadlech Ceskoslovenskych aerolinii. Letecka technika obecn& byla mym koni¢kem jiz od
détstvi, vlastnil jsem mnoho encyklopedii a dokonce i sbiral modely jednotlivych typa letadel. B€hem
prace na Ruzynském letisti jsem vSak jiz zjistil, Ze povédomi mezi lidmi o tom, co vlastné letecka
spole¢nost Ceskoslovenské aerolinie je, je pomérné miziva, k demuz nepiispival pozitivné ani nedostatek
kvalitni literatury. Jiz béhem bakalarského studia jsem si tak umifioval, ze by bylo vhodné alespon
Casteéné zmapovat situaci a vyvoj v této spole¢nosti z hlediska, které je relevantni pro historii Ceské
republiky. Co mne vSak nejvice ovlivnilo k vybéru tohoto tématu, byla pfednaska pani Mgr. et Mgr.
Lenky Kratké o Ceskoslovenské namoini plavbé, kdy jsem si uvédomil, jak zajimavé, a z hlediska
historie i dulezité, je mit zmapovany kontext i velkych narodnich spoleénosti, které ¢asto hraly nejen roli
prostiednika, ale i samostatného aktéra na poli mezinarodnich vztahi.

Osobni kontakt s naratory, ktery jsem prodélal béhem psani této prace, byl pak jen poslednim
krokem, ktery mne pfesvéd¢il o tom, ze délam dobfe. MnozZstvi vzpominek a laska téchto lidi k jejich
povolani, letecké spole¢nosti a (bohuzel ¢asto i) mnozstvi kiivd, které byly prozity v devadesatych letech,
na mne velice zapisobily. To vSe je tak divodem, pro¢ se tomuto tématu chci i nadale vénovat. VE&fim

totiz, Ze jejich piibéhy jsou zajimavé nejen pro jejich socialni skupinu, ale i pro nas — akademickou obec.

2.8. Pouzita literatura
Pokud se ohlédnu na materialy, které jsou k dispozici o CSA, pilotech CSA nebo letectvi, zahy

jsem zjistil, ze se jedna o pomérné velice omezené mnozstvi materiald, Casto takeé s nizkou Grovni kvality.
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Téméf vSechny materialy, které miZzeme najit o pilotech, jsou memoary pravé samotnych pilotu.
Je nutno fici, Ze, az na svétlé vyjimky, se jednd o knihy cilené na konkrétni ¢tenaiskou obec a nizkou
relevantnosti pro tuto praci. Jak to navic u memoard byva, autofi Casto zvySuji vlastni vyznam pro
predstavované udalosti a lici dle svého nejzajimavéjsi zazitky, vynechdvaji vSak témét vse, co je dulezité
pro tuto praci - nezabyvaji se pfili§ situaci v samotné letecké spolecnosti, zabyvaji se svym soukromym
zivotem €i vyjime¢nymi udalostmi. Navic se u nékterych z nich nemohu ubranit dojmu, Ze si v nich téz
piloti ventiluji frustraci ze soucasné situace Ceskoslovenskych aerolinii, piipadné (ve vzacnych
ptipadech) napadaji jiné piloty ¢ zaméstnance CSA. Jako piiklady knih z této kategorie uved'me
naptiklad Letadla, mij osud od leteckého mechanika Jana Cecha, piipadné Droga zvana letadla od
stejného autora. Dal$im zastupcem této kategorie by mohla byt kniha O sobé a létani od Milose Krée.
Najdeme zde vsak i zajimavéjsi tituly, jako napiiklad knihu Na kiidlech CSA od Josefa Lehanky
(obsahujici i informace o pouzivanych letadlech a zménach v podnikovém vedeni) nebo naopak velice
vydafenou knihu (aviak psanou s o¢ividné velice silnou nostalgii) Dalkovky — Zlatd éra CSA od Milose
Kvapila, ktera se zabyvé téméf vyhradné zavadéni dalkovych linek Ceskoslovenskych aerolinii na Kubu,
na dalny vychod a do USA a Kanady. Témét vSechny vytisky spadajici do této kategorie jsou vydany
nakladatelstvim Sveét Kiidel, které sidli v Chebu.

Dalsi kategorii pak jsou odborné knihy vénované naptiklad letecké technice, leteckym nehodam
na uzemi Ceskoslovenska, vyvoji Leti§té Ruzyné, zabezpedovaci techniky atp. Tyto knihy jsou pro praci
pfinosnéjsi, nicméné diky velkému dlrazu na oralni historii spiSe jako zdroje informaci pro uskute¢néni
samotnych rozhovorl s naratory a naslednou analyzu, nez pro vyuziti jako primarni zdroj. Velké mnozstvi
jich téZ pochazi z nakladatelstvi Svét Kiidel. Klasickym ptikladem téchto knih miize byt ¢tyfdilna kniha
Nehody dopravnich letadel v Ceskoslovensku (1918-1939, 1945-1960, 1961-1992 a 2. dil 1961-1992)
od Ladislava Kellera (na druhém az ¢&tvrtém dile pak spolupracoval i Vaclava Kolouch) nebo Létani bez
strachu od Miloslavy Cechova; Vladislava Pruziny a Oldficha Truska.

Specifickou podkategorii jsou pak Casopisy zabyvajici se letectvim, leteckou technikou atp. Jako
ptiklad mizeme uvést napiiklad Casopis Letecky obzor vydavané piimo ministerstvem dopravy, ktery se
zabyval otazkami civilniho letectvi.

Dalsi kategorii jsou knihy nauc¢né, které autofi pisi pro Sirokou vefejnost. Sem tak muzeme
naptiklad zaradit encyklopedie letadel nebo rizné obrazkové publikace. Jako priklad mtize poslouzit tfeba
kniha Encyklopedie letadel od kolektivu autord, kterd byla vydana v roce 2002, ptipadné star§i kniha
Encyklopedie letadel svéta od Davida Donalda.

Posledni kategorii jsou pak publikace, které vydavaji ptimo Ceskoslovenské aerolinie. Sem

mizeme zafadit jak interni Gasopisy, ktery Ceskoslovenské Aerolinie vydavaly (vydavaji), palubni

vvvvvv
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kategorie je pro tuto praci) mizeme uvést knihu Ceskoslovenské aerolinie 1923—-1973, 50 let CSA
vydanou Tiskem Severografia v Dé&Cin€. Pfestoze (nebo praveé protoze) byla kniha urena k propagaci
CSA v roce 1973, obsahuje piesné mapy tras a destinaci, kam Ceskoslovenské aerolinie létaly s roky, od

kdy byl zahajen provoz na jednotlivych linkach.

2.9. Archivni prameny

Ceskoslovenské aerolinie ve zkoumaném obdobi byly spole¢nosti s mnoha tisici zaméstnanci
(pokud vezmeme v Uvahu i fluktuaci persondlu béhem tohoto obdobi, muzeme se dostat az do
desetitisicti). Jako spolecnost zvlastniho vyznamu byly aerolinie provéfovany piisnou optikou jak
stranickymi bunikami Komunistické strany, tak personal provéiovala i Statni bezpe¢nost.

Z hlediska této prace funguji a jsou dtlezité zejména dva archivy. Tim prvnim je Statni oblastni
archiv v Praze, kde se nachazi fond Ceskoslovenské aerolinie (1923—2009). Piestoze je tento fond otevien
k nahlizeni, informace v ném jsou v této chvili bohuzel pro praci nepouzitelné, a to nejen kvili samotné
velikosti fondu, ale také proto, Ze je fond zcela nezpracovany. Vzhledem k mnozstvi dokumentt, které za
sebou Ceskoslovenské aerolinie zanechaly, se tak jakakoliv prace s timto archivem, ktera ma byt na
dostate¢né trovni pro publikaci v akademickém prostiedi, a ktera by nebyla napadnutelna pro zanedbani
veskerych dalSich dokumenti, musi zamétit na velice konkrétni téma a i tak by byla vysoce nad rozsah
diplomové préce.

Z hlediska této prace neni mozné opomenou ani Archiv bezpecnostnich slozek, sidlici na Praze 3,
ktery jsem oslovil se Zadosti o piistup k danym spisim. Po kratkém kontaktu vsak vyslo najevo, Ze nejen,
7e materialll jsou zde doslova tisice stranek rtiznych spist, ale piestoZe jsou ¢aste¢né zpracovany, jSou
chronologicky neroztiidény. Kazdé vydani dokumentt tedy znamena piedchozi dlouhé ¢ekani na to, aby
persondl archivu ruéné prosel vSechny obsazené listy a zjistil, zda se v nich nenachézi jiné dokumenty.
Zamegstnanci archivu navic opakované upozornovali na fakt, Ze zpracovani stale probiha a je tedy mozné,
Ze budou v budoucnosti nalezeny dalsi ¢asti svazkli — samotné zpracovani prob¢hlo az na ptimy dotaz na
historii Ceskoslovenskych aerolinii v m&sicich biezen a duben.
7e k CSA se zachoval velice rozsahly objektovy svazek OB r. &. 33527 MV , Létajici personal CSA“. V
tomto svazku je dostatek dokumentt na to, aby se dalo tvrdit, ze co se tye posadek, provérovala Statni
bezpeénost, pokud ne kazdého, tak zcela urdité alespon téméf kazdého, kdo do Ceskoslovenskych
aerolinii jako pilot (¢i jiny ¢len posadky) vstupoval, coz potvrdily slova vSech naratord, ktefi se zacastnili
vyzkumu. Je zde tak mozno nalézt nejen slozky kadrovych posudki, ale i zdznamy z jednotlivych
dodatecnych provétovani, provérek a dalSich sledovani Statni bezpeCnosti, stejné jako zpravy

spolupracovnika atd.
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Rozsah nutného vyzkumu, ktery by v8ak bylo potieba vénovat této skute¢nosti (a dalsim deseti
objektovym svazkiim jen v Archivu bezpeénostnich slozek) je opét vysoko nad ramec rozsahu této prace.,
kterd navic neoperuje s zddnymi jmény a daty, proto je Archiv bezpecnostnich slozek pouze vedlejSim
zdrojem, ktery se v této praci neobjevuje.

Poslednim archivnim zdrojem, ktery je pouZit pii vypracovani této prace, je Ustiedni technicka
knihovna dopravy, z jejichZ periodik je Cerpano v této praci. Zdroje relevantnich ¢lankd jsou vzdy pouzity
pod carou jako doplnéni jednotlivych vypovédi. Jelikoz jsou témata interpretacni a cerpam hlavné z

vypovedi, jedna se téz pouze o dopliikkovy zdroj.

2.10. Préace s rozhovory

Potizené rozhovory byly v nezménéné ¢asti uloZeny na mém osobnim pocitaci. Pivodni cil, kdy
jsem chtél veskeré rozhovory mit pied odevzdani diplomové prace plné pirepsané, se mi nepodatilo
naplnit, nicmén¢ vzhledem k tomu, Ze naratofi se v podstatnych vécech vyrazn¢ neodliSovali, umoznilo
mi to pracovat s nimi ve zvukové podobé.

Rozhovory jsem si opakované poslechl a na papiry jsem si ke kazdému ze zGcastnénych psal
poznamky o tom, kdy a jak by bylo mozné jeho vypovéd pouzit. Tyto odpovédi jsem pak porovnaval a
zpracovaval bud’ formou prosté vypovédi, ptipadné interpretace, kde k ni byl prostor. Vzhledem k tomu,
7e naratofi dost Casto odpovidali v podobném duchu, ¢imz potvrzovali navzajem svoje vypovedi, je
vyznamné odporovali a je to relevantni pro tuto praci, jsou zminény tyto pfipady a piipadné zahrnuty do
interpretace daného Useku, kde k tomu bylo vhodné piihlédnout.

Vzhledem k vyslovnému pfani naratorti neni v této praci zadny odkaz, jméno (a to ani u citace).
Rozhovory jsou ponechany v puvodni podobé tak, jak zaznély na nahravce (vCetné slangu) a jsou

upraveny jen caste¢né pro lepsi Citelnost (vynechani opakovanych slov, citoslovci atd.).

2.11. Poznamky k terminologii pouzité v diplomové praci a k letecké technice obecné

V této praci se objevuje nékolik termind, které je potieba vysvétlit pro Uplné pochopeni
technologického pozadi situace Ceskoslovenskych aerolinii v obdobi 70. a 80. let. Zaroveni bych rad
vyuzil tuto kapitolu k struénému shrnuti, které se tyka letecké techniky.

Sovétska letadlova technika, kterou piloti pouZivali, nebyla vybavena digitdlnim rozhranim
(takzvany "sklenény kokpit"). To znamend, ze udaje piloti ziskavali z analogovych méfidel. Tento typ
ovladani byl v letadlech zapadni provenience nahrazen jiz v poloviné 80. let. Absence modernich
pristrojovych zafizeni samoziejme umérné ztézovala posadkam praci, coz se odrazilo na tom, ze v pilotni

kabin¢ pracovalo ve vétsing piipadl vice osob (tfi, ¢asto ale i Ctyii nebo pét), nez je tomu bézné dnes.
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Jejich role jsou podrobné popsany v piislu$nych kapitolach, kde je o nich prvni zminka, v poznamkovém
aparatu, kam jsem se snazil piesunout zarovenl vSechny vysvétlivky ohledné $ir§itho kontextu probirané
problematiky.

U letadlové techniky je pak dulezité rozezndvat piresné celé nazvy letadel. Letadla se totiz
nevyrabi pouze v jedné verzi, ale postupné se modernizuji. U letadla typu Tupolev Tu-104 tak mtzeme
najit pivodni model Tupolev Tu-104, ktery byl nasledné modernizovan ve verzi Tupolev Tu-104A,
Tupolev Tu-104B a nasledné existoval projekt na vyrobu Tupolevu Tu-104E, ktery vsak nebyl nikdy
dokoncen. Vzhledem k tomu, Ze nejsem profesionalnim mechanikem ani pilotem, snazim se vzdy uvadeét
co nejpodrobnéji informace, které jsem mél k dispozici. Spousta zdroju si v§ak protifeci, proto jsem se
rozhodl nezabihat piilis do detailtl.

Stejna situace nastava i ohledné konfigurace (mnozstvi) sedacek u jednotlivych letadel. Jak jisté
vi kazdy, kdo letél letadlem, do kabiny u nizkonakladové letecké spole¢nosti se vejde vice sedadel, nez je
tomu u bézné letecké spoleCnosti. Neni tak mozné presné stanovit, kolik kdy mély jaka letadla sedadel,
jelikoz Ceskoslovenské aerolinie (stejné jako dalsi dopravci) reagovali na aktualni poptavku tim, Ze mohli
pridat ¢i ubrat (kvtli snizeni vahy) sedacky z letadel, pfipadné menit pomér turistické a obchodni tiidy na
svych letech. Kde neni uvedeno jinak, jedna se o informaci, kterou jsem ziskal pifi uskutecnéni
jednotlivych rozhovori, nicméné jsem si védom, ze je mozné najit odchylky v urCitych dobach a na
urcitych modelech. Opét se tedy snazim nezabihat do piilisnych detailt.

Ceskoslovenské aerolinie pouzivaly v obdobi 70. a 80. let nasledujici letadla ve své flotile:

a) Iljusin 11-14%

Jedna se o dvoumotorové letadlo, vyrabéné téz v Ceskoslovensku jako Avia Av-14. Kapacita
letadla byla az 36 cestujicich, pouzivalo se téméf vyhradné na domacich linkéach, ptipadné na linkach do
okolnich zemi, pokud to technicka situace vyzadovala. Ve flotile nahrazovalo od roku 1957 drive
pouzivany Iljusin I1-12, ze kterého konstrukéné vychazelo. Letadlo bylo nahrazeno v 70. letech

proudovym letadlem Jakovlev Jak-40 a turbovrtulovym Iljusinem I1-18.

b) Mjusin 11-18%
Jedna se o velké ¢tyfmotorové turbovrtulové letadlo s variabilnim poétem sedadel (bézné 65-110
sedadel, n&které zdroje viak uvadgji az 122%%). U Ceskoslovenskych aerolinii slouzila tato letadla od roku

1960 do zagatku osmdesatych let®, pak byla nahrazena z &asti Tupolevy Tu-134 a z &asti letadly typu

% Vice technickych informaci viz napiiklad http://www.airliners.net/aircraft-data/ilyushin-il-14/248, ovéteno 19. 6. 2016.

81 Vice technickych informaci viz napiiklad http://www.airliners.net/aircraft-data/ilyushin-il-18/249, ovéteno 19. 6. 2016.

82U CSA létalo toto letadlo nejéastéji s konfiguraci pro 105 osob.

88 Vétsina téchto letadel byla vyfazena okolo roku 1980, dvé letadla tohoto typu si viak Ceskoslovenské aerolinie ponechaly. Byly jimi letadla s
imatrikulaci OK-PAI a OK-VAF. Zatimco o letadlu OK-VAF se pomérné dobfe vi, kde skonéilo a kdy bylo vyfazeno (viz napiiklad zdznam zde:
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Jakovlev Jak-40. Za zminku stoji, Ze byla pouzivéana i verze Iljusin I1-18D, které mélo vyrazné zvySeny

dolet a pred prichodem letadel typu Iljusin 11-62 tak zajiStovalo naptiklad lety na Kubu

¢) lljusin 11-62%

Jde o velké, ctyfmotorové proudové letadlo s kapacitou az 186 osob urcené pro dalkové traté.
Napadné je umisténim ¢tyf motord na zadi pod ocasni plochou, diky ¢emuz letadlo pouzivalo celkem
neobvyklou ocasni vzpéru be&hem stani. Jedna se o prvni opravdu dalkové letadlo ve flotile
Ceskoslovenskych aerolinii, které pouzivaly jak ptvodni verzi Iljusin 11-62 (od roku 1969), tak i
modernizovanou verzi Iljusin 11-62M (od roku 1979). Nasazovan byl zejména na lety do Spojenych statd
americkych, Kanady, na Kubu, blizky a dalny vychod. Letadla byla vyfazena v pribéhu 90. let a

nahrazena modern¢j$imi a vétsimi letadly Airbus A310-300.

d) Jakovlev Jak-40%°

Malé, rychlé, tiimotorové letadlo s bé&znou kapacitou 32 osob. U Ceskoslovenskych aerolinii
zajistovalo od roku 1974 do roku 1992 zejména lety po Ceskoslovensku, ptipadné do okolnich zemi,
pokud to technicka situace vyzadovala. Ptestoze bylo letadlo pivodné ur¢eno pro tii ¢leny posadky (prvni

pilot, druhy pilot a palubni mechanik), 1étano bylo pouze se dvéma piloty.

e) Tupolev Tu-104A°%

Prvni proudové letadlo, které Ceskoslovenské aerolinie mély, byl sovétsky dvoumotorovy letoun
typu Tupolev Tu-104A. Létalo od roku 1957 do roku 1974, kdy byly vytazeny posledni dva letouny.
Kromé linek po Evropé 1étalo toto letadlo pravidelné do severni Afriky ¢i na Blizky vychod a dale az do

Bombaje a Jakarty.

f) Tupolev Tu-134A%
Dvoumotorové proudové letadlo, které mélo u aerolinie nahradit dosluhujici Tu-104A. Kapacita
cca 72 osob a vysoka spolehlivost byla dostate¢né komfortni pro lety po Evropé a na Sever Afriky, proto

tato letadla slouzila od roku 1971 az do roku 1997, kdy byla nahrazena letadly typu Boeing 737-500.

g) Tupolev Tu-154M®%

http://www.cs-letectvi.cz/imatrikulace/il-18-d-ok-vaf-id-b4695, ovéfeno 20. 6. 2016), osud letadla OK-PAI je nejasny. Podle nepotvrzenych
informaci mélo byt sesrotovano v Norimberku, misto toho ale skon¢ilo v technickém muzeu ve mésté Sinsheim. Toto muzeum jsem netspésné
nékolikrat kontaktoval, odpovédi se mi vSak nedostalo.

8 vice technickych informaci viz naptiklad http://www.airliners.net/aircraft-data/ilyushin-il-62/250, ovéteno 19. 6. 2016.

8 vice technickych informaci viz naptiklad http://www.airliners.net/aircraft-data/yakovlev-yak-40/386, ovéieno 19. 6. 2016.

% vice technickych informaci viz naptiklad http://www.flugzeuginfo.net/acdata_php/acdata_tul04_en.php, ovéieno 19. 6. 2016.

87 vice technickych informaci viz naptiklad http://www.airliners.net/aircraft-data/tupolev-tu-134/375, ovéfeno 19. 6. 2016.
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Tiimotorovy sovétsky letoun Tupolev Tu-154 byl nejen jednim z nejrychlejSich proudovych
letadel nejen ve své dobé, ale je to i nejrozsifenéjsi sovetsky letoun vilbec a je stdle pouzivan v mnoha
statech svéta. S kapacitou az 180 (u Ceskoslovenskych aerolinii nejbézn&ji s konfiguraci pro 148) osob a
doletem skoro 4000 km byl pouzivén jak pro lety po Evropé, tak pro lety do Severni Afriky a na blizky
vychod. Do flotily Ceskoslovenskych aerolinii byl zafazen v roce 1988 a vyiazen v roce 2000 (na

pravidelnych linkach vsak nelétal jiz od roku 1997).

3. Empiricka ¢ast — vystupy rozhovoru

3.1. Cesta k povolani pilota

Cesta za fidici piistroje v letadle byva velice dlouhd — to platilo jak v Ceskoslovensku 60. a 70.
let, tak to plati i dnes. Ale kde se vzala motivace zpovidanych piloti usednout za knipl letadla? Mohli
bychom spekulovat, Ze je ovliviiovala televize, rozhlas ¢i tato profese v rodiné, pfipadné uréita forma
agitace ze strany statu. Pokud se ale podivame na samotné vypovédi, objevuji se naprosto nejriznéjsi
motivace bez zjevnych souvislosti. Miizeme zde najit vylety na letist€ v détstvi na letecké dny, rodinné

ptislusniky (otec/dédecek), kteti zde pracovali ¢i setkani s piloty obklopenymi Zenami:

"V Sesté, sedmé tride jsem zacal chodil do modelarského krouzku, protoze mne letadla zajimaly.
Mozna, zZe to bylo i tim, Ze otec ke sklonku své profesni kariéry, pracoval jako spravce budov na letisti
Trencin (...) uz v sedmé tride jsem tvrdil nékterym znamym, ze budu pilot. I kdyz jsem na to zapomnél, ale
oni mné to davali s tim, Ze opravdu jsem to v té dobé hlasil (...) Vybavim si vzpominku, protoze jsem si
vzpomneél, Ze tatinek delal spravce budov, to byla takova funkce, v kasdarndach na letisti. A v ramci
néjakého leteckého dne, jako maly, jsem se svezl v letadélku Sokol. A mozna, Ze tam byl zacatek té moji
myslenky. TakzZe, ano - svezl jsem se letadlem. Ale Fikam, jestli jsem mél pét, Sest, sedm let? Asi v tomto
obdobi. Protoze vim, Ze jsem letél, vim, Ze to bylo v Trenciné na letisti, ale vic jako k tomu Fict... To uz si

nepamatuju.”

"Velikou cast moji vychovy tedy délal celou tu dobu otec my maminky, takZze muj déda. A ten
vlastné zpusobil moje prvni setkani s letectvim, protoze v roce 1946 v léte byl letecky den v Lomnici nad
Popelkou, kde jsme s tim dedou byli. Tam jsem si poprvé pohladil letadlo. A kromé toho jsem tam videl
skupinu krasnejch dévéat a s nima Sel c¢lovek v uniformé RAF a to byl Frantisek Truhlar, kterej se za
nekolik mésicii na to v ty Lomnici nad popelkou zabil se Spitfirem, kterym vrazil do domu svyho otce. To

bylo moje prvni setkani s letectvim."

8 vice technickych informaci viz naptiklad http://www.airliners.net/aircraft-data/tupolev-tu-154/376, ovéfeno 19. 6. 2016.
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Jedna se tedy spiSe o "klukovskou" fascinaci technologii, jelikoz ve vypovédich je témét vzdy
vidét styk s danou problematikou, nikdy zde neni pouhé vypraveni.

Trochu jiny je ptib&h navigatora zacastnéného v tomto vyzkumu, ktery se chtél puvodné stat
namotinikem a slouzit na velkych zaoceanskych lodich. Nepfiznivé okolnosti ohledné Skolniho vybéru a

budoucich moznosti ho zavedly k myslence 1état:

., (...)Ze jsem se v deseti rozhodl, Ze piijdu na namorni skolu, jo? Ono to nedopadlo, prestoze jsem
se pomérné dost snazil, protoze v ty dobé Ceskoslovensko nepotiebovalo Zadny namoiniky. No a tak jsem
si uvedomil, Ze néjaky Masaryk vekl, Ze vzduch je nase more a vénoval jsem se svému druhému koni, to
znamena letectvi. No a v jedenacté t7ide na jare, mé bylo tehda teprve sedmndct, tak jsem se prihlasil na

plachtarinu.

Neda se tedy fici, Ze by zde existoval spoleény zdroj inspirace, ktery by piloti jmenovali.
Pocéte¢ni impulz byl vzdy riznorody, vnitini motivy jsou vSak vzdy podobné — obdiv k Iétani, fascinace
nebem ¢i zajem o moderni technologie.

Situace pro zajemce o pilotni karieru vSak nebyla v nasi zemi piili§ ptizniva. V 60. a za¢atkem
70. let Ceskoslovenské aerolinie braly do svych fad pouze nékolik konkrétnich kategorii osob®. Tou
prvni byli vyslouzili vojensti piloti, kteti byli z riznych divoda piefazeni po urcité dobé k civilnimu
[étdni — vétsinou dobrovolng, nékdy za zasluhy, Casto ale téZ na vlastni zadost, jelikoz to pro né

predstavovalo tinik pted kazdodennim tlakem vojenské masinérie, kterou ne vzdy dobfte snaseli:

"Mne bavilo létani. To je jednoducha véc, mne bavilo létani, ale obcas mi ta vojna nedélala dobre
na mysli. Nekteré véci jsem prosté ctil, protoze chci byt pilot, ale v té dobé nedélaly mi dobre politruci,
kteri byli u utvaru. Prosté nékteré ty jejich myslenky, s téma jsem se neztotoznoval. A i... Ja jesté rikam, zZe
u armady jsem byl rad, protoze jsem byl u letani. U zadné jiné slozky byl asi nevydrzel. Takze to létani
pro mne bylo smérodatné a jeden z mych, v té dobe, velitelu, ktery na tom mél pozitivni viiv, tak mné
Fikal: bavi T¢ létani a letani Ti jde. Jses mlady, jses stranik, jses slovak. U aerolinky se urcite neztratis. A
vim, Ze ta armada Té moc nebavi.

On nerekl letani, on rekl armada. A pravdou je, Ze toto byl jeden z mych veliteli, ktery mne
nevySkrtnul, ale podepsal se pod seznam, kde bylo mé jméno, Ze doporucuje, abych i p¥i nesplnéni toho

zavazku téch deseti a vice let, odeSel z ¢inné sluzby."

% Jedna se samoziejmé o uréité zjednoduseni, pii bedlivém patrani nalezneme pravdépodobné i vyjimky z tohoto schématu, ale faktem zfistava,
ze Ceskoslovenské aerolinie az do druhé poloviny roku 1972 pokryvaly svoji nutnost naboru novych pilotl témét vyhradné z armadnich kruhti a
Siroké vefejnosti (respektive civilnim pilotim) byla moznost vstupu z vétsi ¢asti odeptena.
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Vysvétleni toho, pro¢ vojaci konéili v aerolinii, je jednoduché — byli perfektné vycviéeni v
ovladani proudovych letadel a provéfeni sluzbou u armady. Navic vSichni vojensti piloti byli od konce
sveho teoretického vycviku ¢leny Komunistické strany, mohli tak byt povazovani pii styku se zahrani¢im
za naprosto spolehlivé, jelikoz je méla provétena i komunistickd strana. Kdo odmitl vstoupit na ptimou
zadost béhem vycviku (de facto rozkazem), tomu nebylo umoznéno pokracovat v 1étani a byl z armady
vyhozen, piipadné ptevelen pry¢ od letectva k pozici, kterd nebyla tak exponovana. Stejné tak $patné pro

piloty bylo, pokud byli béhem provérek postizeni vyloucenim nebo zrusenim ¢lenstvi:

"No, v tech sedmdesatych letech a zejména po roce sedmdesat jedna, dva, tak pokud zistal u
armady a bylo mu treba zruseno clenstvi, tak byla jen otazka casu... Urcité nebyl povysen, urcité
nepostoupil ve funkci nebo v tom kariérnim radu a mam dojem, Ze snad i dost kolegii odeslo nebo odesli k

aerolince nebo nékam z té armady museli odejit.”

Druhou kategorii lidi, ktefi se dostali za fizeni dopravniho pilota, byli takzvani "praskati", tedy
lidé, ktefi pod spolecnosti SLOV-AIR 1étali s praSkovacimi letadly, pfipadné vykonavali jinou ¢innost
spadajici pod tuto spole¢nost. Tito piloti v§ak Casto po n&jaké dobé pocali trpét chronickymi zdravotnimi
problémy pravé z chemikalii, které v letadle vozili, a tak byli pfi prvnich projevech zdravotnich problémut
prelozeni k Ceskoslovenskych aeroliniim (pokud jim to zdravotni stav dovolil), pod které SLOV-AIR

spadal:"

"Vono taky samoziejmé tady byla jedna skupina lidi, to byl Agrolet, takzvany, to byli Ti praskari.
Takze taky urciti lidé od téch praskarii se dostali létat jako k CSA."

Posledni kategorii osob, ktera se do roku 1972 dostavala k aerolinii, byli zaslouZili komunisté,
kteti o pozici pilota projevili zajem. A¢ byla tato kategorie pravdépodobné nejmensi, témét vSichni
naratofi ji jmenuji. Reélna jistota, kolik pilota se vSak takto dostalo k aerolinii, z vyzkuml nevyplyva.

Okrajovou (a v rozhovorech kupodivu nezminiovanou moznosti) byla cesta skrze Aerotaxi. Tato
sluzba byla v Ceskoslovensku budovana postupné pod hlavickou Ceskoslovenskych aerolinii.” JelikoZ se

v8ak jednalo o celkem rozsifenou sluzbu, kterd ale na prvni pohled pfipominala zajmové létani ve

Svazarmu, je mozné, Ze piloty pfili§ neldkala — dalo by se konstatovat, Ze s malymi letadly 1étali tak jako

™ O kariéte praskate, vedouci ke kariéfe u CSA, pojednavéa naptiklad kniha Paméti starého praskare - Aeroklub a Slovair 1975-1999, kterou
sepsal Jan Juracka nejdiive na internetu a pozdgji vydal ve Svétu Kfidel. Situace ohledné spolecnosti SLOVAIR vsak byla velice slozita.
Spole¢nost byla oficialné oddélena v roce 1969, stale vSak v ramci politického potykani v novém statu funkéné spadala a fungovala ve spolupraci
s Ceskoslovenskymi aeroliniemi. K jejimu opravdovému de facto (a ne jen de iure) osamostatnéni doslo aZ v 90. letech, bohuzel pomé&rmé rychle
néasledoval i krach a zanik.

™ Vice o aerotaxi viz napiiklad Folprecht, Radek, Legenddrni ceské aerotaxi vznikalo tajné. Misto letadel méli délat hrnce, publikovano 16 fijna
2013, k dispozici online na: http://technet.idnes.cz/ceske-aerotaxi-Opy-/tec_technika.aspx?c=A131015_114617_tec_technika_kuz, 16. 6. 2016.
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tak a uvéznit se tedy na dlouhou dobu v Aerotaxi pro né nepiedstavovalo lukrativni vyhlidku vzhledem k
tomu, Ze prefazeni k Ceskoslovenskym aeroliniim k velkym dopravnim letadliim nebylo nikdy jistotou,
pouze privilegiem.

Pro zajemce o létani tak zistavaly v podstaté pouze dveé cesty. Prvni z nich byla sluzba v

Ceskoslovenské armadé u letectva, ptes kterou se do aerolinie snazili dostat dva z naratora:

Do Skoly k nam prisli vojaci a nabizeli studium na vojenskych Skolach, coz mné znélo dobre,
protozZe ja jsem védel, Ze moje rodinny pomery tehda... Moje maminka nemohla by mé vydrzovat na
studiich. Ja bych prosté z ekonomickych divodit nemohl studovat. Ale u vojakii se mi nabizelo to, Ze mne
osatili, dali mi najist, jo? Ubytovali mé. A notabene jsem se mohl stat i polotem, ze? V leteckym ucilisti.

Takze jsem se tam prihlasil."”

Tato varianta se da povazovat za pomérné komfortni. Piloti u armady méli zajistény jak cely
teoreticky i prakticky vycvik, tak plat, studium na letecké $kole i dalsi vyhody, které piipadna distojnicka
hodnost piinasela. Velkou nevyhodou na druhou stranu pro piloty byl fakt, jak jiz bylo zminéno, Ze se
jednalo o armadu.

Piiklad dalsiho z naratori navic ke v8emu ukazuje odvracenou stranu armady, tedy toho, co

vojenského pilota ¢eka, pokud ocekavani naprosté télesné zpusobilosti nenaplni:

"JenomzZe hned ten den mne odvezli do nemocnice, protoze pri vycviku preziti, jak se ukazalo, (...)
Jjsem prosté jako jedinej z podpluku chytil infekcni Zloutenku. TakzZe pét nedél v nemocnici v Presove,
potom leteckej prevoz do Ustavu leteckyho zdravotnictvi, tam dalsi dva mésice dolécovani, zatimco moji
kolegové vesele poletovali. No a potom mné ULZ rekl, ze litat budu moct nejdrive za dva roky. (...) Takze
mne vojna propustila na trvalou dovolenou, rozumeéjte ze sem byl porad vojak i kdyz jsem chodil v civilu,
ale nedali mi ani korunu. TakzZe jsem skoncil mamince na krku, priblizné pét nebo Sest nedél jsem hledal
praci — za socialismu! (...) No, po péti nedélich jsem tam prisel, pozdidal jsem ho o to misto straznyho,
wyfasoval pistoli, pasku ZS, Zavodni straz, stal jsem u brany, kontroloval jsem pritkazky a poslouchal jsem
delniky, jak Fikaji: 4, zase jeden mladej, co se mu nechce délat, j0? Takze to mne nepotésilo.

Takze jsem si Fikal, Ze takhle to dal nepude. Zaprvé jsem se rozhodl, zZe se na vojnu nevrdtim,
protoze jsem si Fikal ja budu mit rodinu, décka a tak ddle, jo? Stane se mi néco takovyhleho se zdravim, ja

prestanu litat a co?! Mne vyucilo, tohleto."

Druhé varianta, kterou jsme jiz zminili, jak se dostat mezi profesionalni piloty Ceskoslovenskych

aerolinii, bylo ziskani mista u spole¢nosti SLOV-AIR. Zde vsak byla velice miziva Sance na zisk
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zaméstnani, jelikoz mnozstvi praskovacich pilota, které spole¢nost potfebovala, bylo minimalni jednak
diky sezdnnosti praskovacich praci, nizkému poctu letadel, které spole¢nost vlastnila a velkému zajmu
mezi piloty z aeroklubti po celé zemi. VétSina lidi, ktefi tak chtéli 1état, se nakonec uchylili k l1étani pouze
na malych vrtulovych letadlech ve Svazarmu,’ &imz si zajistili relativni volnost v 1étani, stalou profesni
zdatnost a mohli vyckavat na to, zda se situace nezméni.

Svazarm jako takovy umoziioval v§em zajemctim, ktefi spliiovali zdravotni pozadavky, mozZnost
bezmotorového a nésledného motorového vycviku (v uréitém obdobi pak také zajistoval motorovy
postaveni jednozna¢né Aeroklub Ruzyné (diky vysoké technické vybavenosti tohoto letiste), tak vétSina
piloti, kteti neprosli do Ceskoslovenskych aerolinii z armady, 1étali az do roku 1972, kdy letectvo poprvé
odmitlo dodavat dalsi piloty do Ceskoslovenskych aerolinii, a tak tato spole¢nost byla nucena sdhnout po
civilnich pilotech.

Je mozné konstatovat, ze tim, Ze se mohli od roku 1972 civilni piloti hlasit do Ceskoslovenskych
aerolinii, zacala kariera pro velké mnozstvi lidi, kteti pak v dobé po roce 1989 utvareli podminky dalsiho
vyvoje naseho narodniho dopravce a naratofi toho v téméf vSech ptipadech okamzité vyuZili.

Rad bych jesté zminil, ze jen jediny z pilotd, ktery se z(castnil vyzkumu, zminil dal§i moznou

cestu do Ceskoslovenskych aerolinii — cestu skrze karieru sportovniho pilota (zejména vrcholového):

"Byli prijati i sportovni piloti, zejména z reprezentace, vitézové ruzn7ch soutézi v letecké
akrobacii a podobné. Bez problémii se adaptovali, prizpiisobili se ndrocn7mu provozu. Postupné si

zvySovali kvalifikaci, postupovali na tezsi stroje i na funkce ridicich pracovniku."”

Cesty do Ceskoslovenskych aerolinii tak byly sice obtizné, nemfizeme ale tvrdit, e by
neexistovaly. Pro ty, ktefi se neodhodlali dostat se do narodni letecké spolecnosti skrze armadu zde
existovalo nékolik dalSich cest. Jak piloti zmifluji, ten, kdo chtél 1état a Sel si za svym snem, ten toho

dosahl.

3.2. Kariera u Ceskoslovenskych aerolinii

3.2.1. Kariera posadek Ceskoslovenskych aerolinii

2 Svazarm, neboli Svaz pro spolupréci s armadou, byla statni organizace sdruzujici zajmové krouzky: “Pokud jste chtéli v socialistickém
Ceskoslovensku vykondvat nékteré dovednosti, tak jste se Svazarmu nemohli vyhnout. Pod jeho hlavickou se tak sdruzovali tieba kynologové,
stirelci, sportovni letci i radioamatéri. A i kdyz mél v ndazvu spoluprdci s armadou, zastiesoval i cinnosti, které s obranou statu nemusely mit na
prvai pohled prilis spolecného — od autoskol po kluby zabyvajici se elektronikou.”, zdroj: http://www.ceskatelevize.cz/porady/10176269182-
retro/211411000360003/, ovéieno dne 19. 6. 2016.

Za zminku stoji téZ kuriozni fakt, 7e vzhledem k dneni situaci v Evropé a ivaham o budoucnosti Armady Ceské Republiky, prob&hla médii pred
néjakou dobou kratka informace, Ze jeden z poslanct politické strany ANO, Bohuslav Chalupa uvazuje navrhnout obnoveni této organizace. Viz
napiiklad https://www.novinky.cz/domaci/394572-poslanec-chalupa-planuje-obnovit-svazarm.html, ovéteno 20. 6. 2016.
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Velice dilezita véc, kterou je potieba vnimat pifi posuzovani létajiciho personélu (posadek)
Ceskoslovenskych aerolinii v 70. a 80. letech, je fakt, Ze v této dobé létali jen na sovétské letadlové
technice, tedy na letadlech typu Jakovlev Jak-40, Iljusin II-14, Tljusin 11-18 (véetné IL-18 D), Iljusin II-
62/1L-62M, Tupolev Tu-104A, Tupolev Tu-124, Tupolev Tu-134A a Tupolev Tu-154M. Z téchto letadel
byl pro dvouélennou posadku uréen pouze Jakovlev Jak-40, kde byl prvni a druhy pilot.”® V ostatnich
posadkach se nachazel zarovei navigator, palubni mechanik a ptipadné radiotelegrafista.” Interakce mezi
létajicim personalem se tak za letu neomezovala na dvé osoby, jako je tomu dnes, ale mezi posadkami

Prestoze skladba posadek se ¢asto ménila v zavislosti na konkrétnim typu letounu a obdobi (v 70.
a 80. letech existovala postupné snaha usetfit na posadkach, a tak byly ¢inény pokusy napiiklad o to, aby
praci radiotelegrafisty piebrali piloti a navigator, jinde bylo mozné vytadit palubniho mechanika atd.), az
do piichodu letadel zapadniho typu (Airbus A310, Boeing 737-500 a ATR-52/72) zde existovalo pét
pozic, na kterych mohl ¢len posadky slouzit. Jiz zminéné navigatorské, radiotelegrafické a mechanické
pozice mé¢ly jednotny postup. Po ukonceni vycviku se ¢lovek, naptiklad navigator, mohl stat na tom
samém typu letadla instruktorem™ a v zavéru inspektorem’. U piloti byla posloupnost takova, ze &lovék
nastoupil nejdiive na misto druhého pilota, posléze se mohl stat velitelem letadla (kapitanem), nasledné
po strance odborné instruktorem, inspektorem a po linii hospodaiské vedoucim typu”’, piipadné vedoucim
LDO™ (leteckého dopravniho oddilu). Pilot viak mohl byt pieveden kdykoliv (po dosazeni postu velitele
letadla’) na tzv. "vyssi typ", kde zaginal znovu na mista druhého pilota. Piloti toto dnes nékdy oznaduji
za takzvanou “senioritu”.*°

Druhou dilezitou véci, kterou je potieba definovat, jsou takzvané typové zkousky. Kazdy z pilott
(a dalgich ¢lenti posadky) mél vzdy takzvanou typovou kvalifikaci pouze na jeden druh letadla®, se
kterym v tu dobu aktivné létal. Nemohl tedy fidit jakékoliv letadlo, coZ je pochopitelné vzhledem k

naprosto odlisnému chovani kazdého dopravniho letadla, ale pro$el si jiz zminénym postupem druhy pilot

" A i v piipadé letadla Jakovlev Jak-40 §lo aZ o Seskoslovenskou tpravu. V piivodnim zadani byla posadka tii¢lenna ve sloZeni prvni pilot
(kapitan), druhy pilot a palubni mechanik. Zdroj: autortiv vlastni vyzkum.

™ Prace radiotelegrafisty byla funkci, ktera byla na letadlech zapadniho typu z velké &asti zruena jiz v pribéhu 50. let a v 70. letech byla
redukovéna i u Ceskoslovenskych aerolinii. Radiotelegrafista mél za kol zejména zajistit komunikaci b&hem jednotlivych letovych fazi, hlasil
polohu letadla ziskanou od navigatora pozemnim stanovi§tim a vyfizoval komunikaci b&hem letu (zejména, pokud se provadélo spojeni v
Morseové abeced€). Povinnosti této funkce si v prubéhu let pfevzali navigatofi, piloti a &asteéné palubni mechanici. Posledni letadla u
Ceskoslovenskych aerolinii, kterd méla funkci radiotelegrafisty, byla letadla typu Iljusin 11-62. Zdroj: autortiv vlastni vyzkum

" Instruktor, kromé §koleni pilott a druhych pilott, mohl dal vykonavat funkci kapitana daného typu.

" Funkce inspektora (stejn& jako funkce instruktora) opraviiovala dané osoby, kromé moznosti prezkuSovani piloti, druhych pilotii a k dohledu
nad instruktory, k vykonavani funkce kapitdna daného typu.

" Vedouci typu fungoval jako mezi¢lanek mezi vedenim, respektive vedoucim LDO, a jednotlivymi piloty, ktefi méli danou typovou zkousku. V
jeho popisu prace tak bylo pfedavani informaci od vedeni, prosazovani nafizeni, kontrola vykonu sluzeb, aktivni feSeni problémi atd.

™ Vedouci LDO byl de facto nejvyse postavenym pilotem v Ceskoslovenskych aerolinii. Krom& povinnosti, které méli vedouci typu navic
dohliZel na povySovani na kapitany, hospodaieni spole¢nosti, vyjadfoval se ke strategickému planovani, pfedpistim atd.

™ Toto samoziejmé neni pevnym pravidlem. Stavalo se, e druhy pilot mohl postoupit na pozici druhého pilota na "vys§im" typu, pokud
existovala pro leteckou spole¢nost takova nutnost, pfipadné jakykoliv jiny postup. VSeobecné se vsak linie postupu drzela uvedeného klice, aby
se zajistila dostate¢na kvalifikace pilotii na jednotlivych pozicich. Zdroj: Pofizené rozhovory.

& Termin seniority se v obdobi 70. a 80. let nepouzival, nicméné pro nedostatek lepsich termini tak piloti dnes popisuji i diivéjsi situaci.

8 U letusek tomu bylo jinak. Ve stejném obdobi mély kvalifikaci vzdy na tii typy, obvykla byla kombinace kratké a stiedni traté (tedy Iljusin II-
14/Jakovlev Jak-40, Tupolev Tu-134 a Tupolev Tu-154) nebo na stiedni a dlouhé (tedy Tupolev Tu-134, Tupolev Tu-154 a Iljusin 11-62).
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— prvni pilot a (n¢kdy) instruktor, pfipadné inspektor, nez byl (pokud to tak miizeme nazvat) povySen na
jiny typ letadla. Platila jednoducha timéra velikosti letounu a tedy jediné mozné cesty — zacinalo se
obvykle na nejmensim letadle, tedy Iljusin II-14, které Iétalo doméci trasy, pfipadné ve vyjimeénych

situacich trasy do nejblizsich zemi:

"A nas tam dali na cely léto, takze jsme litali jenom Kosice - Tatry, Kosice - Tatry, celej den, dva
tri lety denné. A to jsme litali spolu jako dva kapitani. A jesté tam byl néjakej radiofonista, ze jo. Takze to
byla taky krasna zkusenost. Mimo jiné taky my jsme znali zemépis jak svoje boty, protoze kdyz clovék lita,
tak tenkrat to slo. My jsme litali ne podle pristrojui jako tedka, vSechno je Fizeno ve velkejch vejskach,
nejde letet néjakym udolim. Ale to my jsme tedy litali ve sto padesati metrech s tou ctrnactkou. Nikomu to
nevadilo, taky to teda nikdo nezjistil, protoze radar to nezjistoval a nikdo po tom nesel. A byla to taky

fantasticka zkusSenost."

Druhou variantou, na které palubni posadky ¢asto za¢inaly, byl Jakovlev Jak-40. Stejné jako
Tljusin 11-14 bylo toto letadlo uréeno na trasy po Ceskoslovenské republice a na obvykle okoli, pokud bylo
tieba nahradit jiné, vétsi letadlo (¢asto Tupolev Tu-134A nebo Tu-154M, piipadné Iljusin 11-18/11-18D).

"No a od prvniho treti 1977 jsem vlastné nastoupil k aerolince. Nastoupil k aerolince s tim, Ze
vycvik na Jak-40 jsme délali u letky ministerstva vnitra, kterd v té dobé ty letadla méla, protoze u
aerolinky Bud’ na to nebyl cas nebo nebylo dost instruktorii nebo viastné ten typ byl v néjake té fazi, kdy
jesté se i u aerolinky na né preskolovali piloti, kteri koncili na ctrndctkdach a zacinali létat na Jaku.
Protoze ta doba, ten brezen sedmdesat sedm, myslim, bylo obdobi, kdy koncila Il-14, ktera létala uz jen

postu a veskerou dopravu pasazérii uz prechdzela na Jaky-40 v rdmci vnitrostatniho provozu.”

Na toto obdobi pocatki posadky vzpominaji téméf vzdy kladné. Skladby na malych letadlech
byly nejmensi, vSe bylo pro naratory nové a prochazeli naro¢nym Skolenim, kterym byly neustalé starty a
ptistani po Ceskoslovenské republice. PiestoZe §lo finanéné o nejhiife placenou praci, ¢asto monoténni a

na pomyslné hierarchii nejnize, nedochazi k velkym stiznostem.

"To byla neuveritelné v podstaté tezka prdce, protoze to letadlo nemélo zadnej radar, museli jsme
spoléhat na dispecery, kteri nam rekli, kde je nejakd bourka. A v podsaté to létalo do néjakych tisic metrit
wisky, takze jsme vymetli celé pocasi, Ze jo. A kdyz se letélo viastné ve dne v noci, v zimé v léte, tak to
pocasi se velice tady ménilo a opravdu jsme zazili spoustu takovejch docela meznich situaci. Namrazy,

bourky, kroupy, nizka dohlednost nebo jsme byli dva dny na Sliaci, protoze bylo zavieny letisté tam.
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Takovy to bylo prosté dobrodruzny, ale pro karieru letce to bylo nenahraditelny, protoze to uz tedka ty

piloti nezaZziji, to co jsme zazili my. Takovy to bylo opravdu dobrodruzny létani."

Jde nejspiSe o to, Ze ¢lenové palubni posadky byli vdééni za prilezitost budovat svoji karieru a
doufat, Ze se jednou dostanou na vyssi typ letadla.

Postup na vyssi typy letadel pak probihal vétSinou podle snadno piedpokladanych prickach.
Piloti, kteti slouzili na Iljusinech I1-14 pak ¢asto prechazeli na Iljusin 11-18, aby byli o nékolik let pozdgji
letadlo létalo na vychod do Singapuru nebo Jakarty, na Kubu nebo do Spojenych statti a Kanady.

V opac¢ném piipadé lidé, kteti 1étali na Jakovlev Jak-40 piesli na takzvana "malé tacka", tedy
Tupolev Tu-124 nebo Tupolev Tu-134A, aby se nakonec dostali na Tupolev Tu-154M, takzvané "velké
tucko", pripadné na Iljusin 11-62.

Kli¢em k t€émto postupim byla stejna logika ovladani letadel. Jelikoz Tupolevy nebo Iljusiny,
vychazely ze stejné konstrukéni kancelate, mély podobnou aerodynamiku, ovladani a piloti se tak snadno
prizptisobovali novym typim, nez kdyby museli neustdle stfidat letadla navrhovana konstrukénimi
kancelaremi®.

Ne u vSech pilotu to tak ale bylo, néktefi tento postup “ignorovali” a stiidali jeden typ za typ,
nebo se vyskytli i taci, kteti museli najednou létat vice typa letadel, respektive 1état najednou Jakovlev

Jak-40 a Iljusin II-14, coZ jsou naprosto odli$na letadla ve vSech zékladnich letovych vlastnostech.

"V roce sedmdesat pét asi, kdyz prisly Jaky, tak jsme teda méli viastné ctyri profese. My jsme
litali nejdrive jako druzi piloti a radiofonisti, potom jsme litali jako druzi piloti na Jakdich a na
Ctrandctkach. Pak jsme dokonce litali jako kapitani, i druzi piloti i radiofonisti na obou dvou téch typech.
Na Jaku byli jenom dva piloti, ale na ¢trndctkach byli teda dva piloti a ten radiofonista. Litalo se zejména

teda vnitrostatni, lety mimostatni - zahranicni, téch bylo jenom sem tam néco."

Vysvétleni je vSak z rozhovorti pomérné srozumitelné — prestoze predpisy mluvily jasné a piloti
méli mit jen jednu typovou kvalifikaci, nutnost vyfadit staré IljuSiny a nahradit je nové&jsimi letadly
Jakovlev Jak-40 spole¢nost nutila, aby na pieklenovaci obdobi povolila pilotim dvojitou kvalifikaci.
Prestoze se jedna o velice nestandardni postup, jako v jinych ptipadech piloti pfiznavaji, ze kdyz bylo

potieba, letecka spole¢nost byla ochotna ohnout pravidla ve sviij prospéch.

8 podobnou logiku pak samoziejmé nalezneme u zépadnich letadel, i kdyZ v dnesni dobé tzv. "sklenénych kokpitt", kde dochazi k pomémé
velké unifikaci a Fizeni letadel z velké ¢asti pocitacem, neni prechod mezi typy tak obtizny, jako tomu bylo diive, kdy piloti z velké Easti
spoléhali na city a instinkty, které si vytvofili pracovni praxi.
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Zvlastni kategorii pak byla postovni sluzba. Do povinnosti Ceskoslovenskych aerolinii patfil
rozvoz letecké posty a rozvoz novin (Rudého prava) — oboji probihalo v noci lety z Prahy do KoSic a na
Slia¢ (noviny a posta), ve stejnou dobu z Kosic a Slia¢e do Prahy (pouze posta). Piloti tedy pfijeli na

vvvvvv

ktery se plné naloZil postou a novinami, a vzlétl smér druhy konec Ceskoslovenska:

"Byly dvé nebo tri postovni linky, ktery vezly noviny do Ostravy, které vezly noviny do Bratislavy,
které vezly noviny na Sliac a do Kosic. Takze v Praze pred piilnoci, tésné, se naloZily do téchto tii letadel
noviny v radech tisici kilogramii a rozvezly se na tyto mista. Plus se jesté vozila nekdy... Nebo ne nekdy. S
téma novina se vozila i posta jako takovd, baliky, dopisy a podobné véci. A urcité vim, ze to fungovalo na
Sliac a do Kosic (...) Kolem druhé, pil treti tyto letadla pristavaly. V Bratislave v jednu, na Sliaci pred
druhou, v Kosicich kolem piil tieti. Tam uz cekaly auta, které nalozily, a ty noviny uz byly tak zabalené

(...) Ze bylo na nich napsané, kam jdou."

Je nutno podotknou, Ze se jednalo Casto o velice nevdécnou praci, lety v noci totiz na sovétskych
strojich nebyly tplné bez problémt, za coz mohla jednak z dnesniho pohledu slabé celkové vybaveni
letadla, absence elektronického navadéni a ve Spatném pocasi i horsi ovladatelnost letadla. Vypovedi v
tomto duchu se vSak objevuji i u jinych "nevdéénych" praci. VSemi rozhovory se vSak protkdva jiz
zminény vdék jednotlivych naratord za to, Ze jim bylo umoznéno vubec létat v narodni letecké
spole¢nosti. Je to pravdépodobné zpuisobeno jednak tim, Ze samotné 1étani milovali, ale také tim, Ze to pro
né predstavuje sen, kterému v podstaté po cely sviij dosavadni Zivot nevétili. Myslenka nebo snad nadéje,
7ze by se bez pfiCinéni armady nékdy dostali k fizeni velkého dopravniho letadla, pro né byla
nepredstavitelna. Létani se stroji, jako byly Jakovlev Jak-40 ¢i idea, Ze by nékdy mohli dosahnout az na
nejvétsi stroj, Iljusin 11-62, pro né byla tedy doslova naprosto Uchvatna. Svoji roli v jejich vdéku navic
hralo ur€ité i to, Ze piloti mohli zacit vykonavat svoji zalibu jako profesi, nemuseli tedy jiz pracné
dojizdét do jednotlivych aeroklubu, ale létali doslova "od rana do veéera" a patfili k elitnim pilotim ve
spole¢nosti, coz urCité vyvolavalo zavist mezi ostatnimi, stejné jako oni "tiSe zavidéli" tém, kteti 1étali na
nejvyssich typech.

Jedna z véci, za kterou ale palubni posadky nebyly vzdy vdééné, byly vztahy na palubach letadel
a ve spolecnosti. A¢ nepfimo, béhem rozhovorl z riznych Utrzkt zazniva kritika tehdejSich pomérta v
Ceskoslovenskych aeroliniich. Je ziejmé, Ze piloti na to neradi upozoriiuji, piipadné se tyto zkudenosti

snazi vytésnit, jelikoz kazi jejich dojem z vlastni kariery, nicméné pokud jsou na to dotdzani, vahavé

8 Aby se mohla vozit posta, bylo potieba bud’ vyuZit specidlng upravenych letadel (kde byly vyndany sedacky, pripadné piipraveny specialni
popruhy na zajisténi nakladu), pfipadné takzvané konvertibilni druhy letadel, jakymi byly napiiklad Jak-40K, které se pro pfepravu posty
vyuzivaly pravdépodobné nejvice diky jednoduché manipulaci a velkym vratiim, kterymi byly vybaveny.

37



priznavaji, e dochazelo jednak ke zvyhodiiovani pilotti na zakladé stranické piislusnosti®, ale také dle
toho, jak se kdo snazil prodrat kuptedu skrze svoje konexe. N&kteti piloti tak méli postup kupiedu
vyrazné rychlejsi, nez jini.

Druhym dechem vS$ak vSichni, ktefi toto zminuji, dodavaji, ze propustnost byla jen u téch, kterym
se to dovolit mohlo. Jinak fe¢eno, pokud byl n¢kdo Spatny pilot, kupfedu ho nedostaly zadné konexe,

protoze letecka spole¢nost odmitala hazardovat s lidskymi Zivoty:

"Ano, to ano, to miizu jako... Vim o pripadech, kdy vysoky stranicky cinitel byl ve vycviku asi, ja
nevim, jestli pul druhyho nebo dva roky na kapitana a prosté nedostal to, protoze nebyl prosté schopnej
obstat v téch pozadavcich, co se na kapitana kladlo, jo. Jak po té strdance, ja nevim, vystupovani nebo po
te lidské strance, tak po té strance odborné, jo. TakzZe to jako miizu rict. Nevim, opravdu nevim, zZe by tady
byl néjakej clovek, ktery by tady nemél byt. Vetsinou, ja rikam tenkrat, ty lidi nebo ty piloti, ktery se
dostavali ke spolecnosti, tak byli Stastni, protoZe jsme byli jedind spolecnost, ze jo, kterd provadeéla
tuhletu leteckou dopravu. A dostavali se tam opravdu lidi, kteri o to méli enormni zdjem a prokazali i
enormni schopnosti, prosté tuto profesi vykondavat. Ja vikam, pokavad tam byl néjaky slabsi, tak zistal
bud’ na tom sedadle druhém, a pokavad’ tam byl nékdo, kdo nebyl ani na to druhé sedadlo schopen, tak
ten se sem nedostal. Samozrejmé ten filtr pro ty prijimany lidi byl pomérné dost narocny a jako striktni,

jo. Takze kdyz uz se sem nekdo dostal a uz dostal ten vycvik, tak vétsinou tady u toho podniku zustal."

Nejdale v kritice pomérii ve spolecnosti dochdzi asi narator navigator, ktery dle svého tvrzeni
dokonce nékolikrat odmitl moZnost dostat se na nejvyssi typ Iljusin 11-62. Vzhledem k tomu, ze také
nebyl ve strang, jeho kritika plisobi pomérné autenticky. Narator téz ptisobil v Ceskoslovenskych
aeroliniich ze vSech dotdzanych nejdéle, vidél tedy na vlastni oci i déni behem provérek a pocatku

normalizace.

"Ale zase zdlezelo na tom, jaky byly vztahy mezi téma lidma. A obrovska vyhoda téch proverek
byla, ze ty nejvetsi svine, ty vyuzily téech provérek v roce sedmdesat, aby se z tech ctrndctek z druhejch
pilotit dostali na ty dvaaSedesatky. Takze vsichni byli soustredeny tam. Samozrejme, byla tam spousta
vynikajiccih klukii, rozumite mi. Ale jestli jste je nékde nasel, tak tam. No a proto ja jsem nikdy nechtél na

dvaasedesatky, prestoze mi to nabizeli."

Piestoze je mozné, ze do jeho (v porovnani s ostatnimi naratory velice) kritického postoje k

situaci v Ceskoslovenskych aeroliniich vstupuji vzpominky na situaci v devadesatych letech, je nutné

8 Na to upozoriioval zejména pilot, ktery nebyl &lenem KSC. Stejné tomu bylo u navigatora, ktery té nebyl ve strang.
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zminit, ze jeho vypoveéd neni v rozporu s jinymi naratory. Lidé, ktefi se, jak zazniva pii rozhovorech,
drali dopted, méli opravdu cil dostat se na typ letadla Iljusin I1-62. zde totiz bylo finan¢ni ohodnoceni

nejvyssi.

3.2.2. Finanéni ohodnoceni posiadek Ceskoslovenskych aerolinii
Posadky u Ceskoslovenskych aerolinii byly ohodnocovani zakladnim platem, ktery nebyl piilis
vysoky. V zavislosti na nalétanych trasach pak brali takzvané kilometrovné, které se stanovilo sazbou

jednak dle trasy a jednak dle zafazeni ¢lena posadky. Pro srovnani nize tabulka nékolika z 1étanych tras:

Tabulka 3:®
Srovnani nékolika z létanych tras dle kilometru jednim smérem:

Odletové letisté Piiletové letiste Délka trasy
Praha Brno 233 km
Praha Bratislava 403 km
Praha Zeneva 1270 km
Praha Istanbul 1757 km
Praha Addis Abeba, Mezinarodni leti§té Bole 5561 km
Praha New York, letisté Johna F. Kennedyho 7061 km
Praha Havana 9053 km

Piiplatky byly stanoveny jednotlivé pro kazdou pozici a typ, ménily se samoziejmé i prabéhem
asu®. Pokud si vezmeme jako piiklad ziskany udaj od Gi¢astnika—navigatora, tedy to, Ze po vétsinu doby
m¢l priplatek 7 haléit za kilometr, dostaneme se na Cisla 16 korun a 31 halétti u linky do Brna, 122 korun
a 99 halért u linky do Istanbulu a 633 korun a 71 halétil za linku do Havany. Jeden let do Havany se tedy
rovnal skoro étyficeti letim do Brna, ¢ehoz si samoziejmé byli v§ichni védomi.

Druhym aspektem, ktery motivoval nékteré z posadek k co nejrychlejsimu postupu na "vyssi"
typy, byly diety. Kazda posaddka béhem letu méla narok na pfedem danou ¢astku, kterd byla stanovena dle
platnych zakond a vnitinich pfedpist firmy. Tyto ¢astky se vzdy vyplacely v lokalni méné po pfiletu do
destinace s tim, ze byly urCeny na stravovani v dané oblasti, jelikoz ubytovani mély posadky zajistény ze

strany Ceskoslovenskych aerolinii®. Je zcela pochopitelné, Ze pro posadky byly mnohem vice cenéné

8 Vynatek z takzvaného kilometrovniku, ktery mi poskytl jeden z naratord, je piiloZen jako piiloha 1. Zdroj: autoriiv vlastni vyzkum z internich
materialt Ceskoslovenskych aerolinii. Vice viz ptiloha 1 a 2.

% piesna ¢&isla, jejich zmény a rozdily v ocefiovani jednotlivych ¢lentt posadek by zabralo prostor celé diplomové prace, ocenim se tedy pouze na
konkrétni ptipad.

8 Ubytovani v destinaci bylo vzdy bud’ v hotelu, ¢ v jiné specifické budové, jako byla napiiklad vila Zainub v Bombaji. Vice k pobytim
napiiklad viz Kvapil, Milo§: Ddalkovky: Zlatd éra CSA, strany 28-29, 50-57, 88-90, 115-127, 144-172
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dolary, libry nebo $vycarské franky, nez napiiklad rubly ¢i rupie, at’ jiz kvili nakuptim v zahranici ¢i
doma® .

V tomto bodé¢ také Casto dochazelo mezi jednotlivymi Cleny posadek k urcitym konfliktim,
ptipadné k dlouhodobym animositam. Zatimco nékteti naratoti méli aktivni zajem navstévovat pamatky v
zahrani¢i, muzea, divadelni predstaveni aj., jini si chtéli diety takzvané "vylezet". Zde se téZ objevuje
fenomén takzvaného "taskenku", coz byla taska plna nakoupeného jidla, kterou si ¢lenové posadek vezli z

Ceskoslovenska, aby nemuseli utracet diety a mohli si tak nakoupit vice hmotného zbozi™.

"Kdyz se letélo do Moskvy, tak za to bylo osm rublii, kdyz se letelo do Frankfurtu, tak za to byly
marky a bylo jich vic. Takze bylo lepsi litat na zdpad nez na vychod. Mam s tim takovou zkusenost, Ze ty
CO nejvic $li po téch penezich, tak si to nejmin uzili, ty penize. Nikdy jsem si nerek, Ze chci pridat, za celej
sviij Zivot, v zadny firmé, ani v CSA. Ale myslim si, Ze jsem si to uzil vic, nez kdokoliv jinej, protoze tieba,
ja nevim, litali jsme na trenazér do Ruska, do Moskvy, do Leningradu a do Kirovogradu. V tom
Kirovogradu, tam neslo délat nic. Ale v Moskvé a v tom Leningradu, ja jsem byl trikrat v Bolsom téatru,
Jja jsem videl Onégina v tom Leningradé, ja jsem vidél Cyrana z Bergeracu v divadle v Moskvé. Viechny
galerie jsem vymet, protoze... Chodil jsem sam, nikoho to nezajimalo. ZaZzil jsem spoustu srandu i v tom
Bolsom téatru, protoze to je fantastickda atmosféra tam, Ze jo. Jestli nas bylo takovejch... Ani pet u cely
CSA4, ktery by tohle délali. Ty lidi to nezajimalo. Méli... Pili pivo na hotelu, Setfili penize, aby méli na

tuzexu a tady si néco koupili a kdyz jim bylo Sedesat, tak umreli."
Jiny narator popisuje situaci takto:

"No a jednou takhle letime, Ze jo, na malym Tupolevu a napravo sedél druhej pilot, kterej tam
jeste v zivoté nebyl, v Egypté. Nalevo kapca. A ten rika: hele covece, o Tobé se povidad, ze délas tady
pomalu pritvodce, po tom. Ja jsem rikal: no, co myslis? Ja jsem mu vysvetlovat tenhleten princip, jak to
madm udélany, abych toho videl za ten den co nejvic, a on Fika: covece, ale ja si na to netroufam, nejel bys
se mnou? Ty kdyz to znas. Ja jsem vikal: Hele, tam miizu bejt xkrat, tam je furt na co koukat. Tak jo,
jdeme. 4 ten velitel Fika: prosim Té, ze se Ti chce utrdcet penize za takovyhle kraviny. A ten druhej pilot
se vydesil, preci jenom spor s kapitanem neni to vono. Tak mu rika: No a myslis, zZe jako bych nemél jit?

Ze tam neni nic k videni? A ten kapca mu vika: Prosim Te, co uvidis na hromade kameni? Si lehnes

8 podle informaci, které jsem ziskal od narator?l, si sméli zp&t domi piivézt maximalné &tyficet procent vyplacenych diet (coz je nejéastsjsi
jmenované ¢islo, nicméné je velice pravdépodobné, Ze se toto ¢islo ménilo opét pribéhem doby). Méli vSak zaroven povinnost tyto usetiené diety
nabidnout od uréité hodnoty k odkupu Ceskoslovenské nérodni bance, ktera jim je vyménila bud’ za koruny &i bony dle platnych cenikil. Neni
tieba zdlraziovat, ze v tomto bode¢ se, jak naratofi sami bez okolki ptiznavaji, porusovaly piedpisy nejvice. Zdroj: autortv vlastni vyzkum.

® Fenomén diet, piidélovani jednotlivych linek a postupti mezi typy letadel je Gasto zmifiovan (a kritizovan) i v pamétech jednotlivych piloti.
Viz naptiklad Lehanka, Josef: Na kifidlech CSA, strana 93-98.

% Hiad po penézich se objevuje jako plosna kritika i v pamétech jednotlivych pilott. Viz naptiklad Kr&, Milo§, O sobé a létdni, strana 61.
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tadyhle pekné k tomu, k bazénu, vyplaves se, potom si des lehnout, co Ti chybi? Opalis se. Takze ty
pristupy byly rozdilny k tomu. (...) No a bohuzel ta moda, o ktery jsme tady mluvili, to znamend o tom, Ze
diety se museji vylezet, jinymi slovy, Ze ta posddka nebo znacna cast ty posadky lezala, nesla se nikam ani
podivat, ani najist... Rozumite v Recku Zrat suchej chleba s pastikou, kdyz tamhle stoji hospoda, kde maji

tzatziky, no rumite mi, to je neuveritelny! Neuvéritelny pro mné! No ale byli takovy lidi a bylo jich dost."

Zvlastni kapitolu prijmi pak tvotily dalsi benefity, které letecka spolecnost pilotim poskytovala.
Patfili mezi n€¢ moznosti ziskani zvyhodnénych letenek (jak pro sebe tak rodinné piislusniky), ziskani
firemniho bytu, bezuro¢nych (¢i nizko urocenych pijcek) a pobyty v lazenskych domech a jinych
zafizenich v ramci ROH (v¢etné podnikovych dovolenych). Je vSak nutné konstatovat, ze o tyto vyhody
naratofi nejevili piili$ zajem, respektive se na n¢ rozpominali jen tézko, zejména pokud to porovname s
jiz zminénou problematikou diet. Tato skute¢nost ukazuje ¢aste¢né na zasadni platové rozdily, jelikoz o
dalsich vyhodéach (respektive moznostech), které Ceskoslovenské aerolinie poskytovali zaméstnanciim, se
ve vétsi mife zmifiovali pouze nardtor-navigator a palubni privod¢i, tedy nejhiie placeni ucastnici

rozhovorda.

3.2.3. Profesni naroky na posadky Ceskoslovenskych aerolinii

Prokazatelnou zkuSenost s létanim a s nimi uréity pocet nalétanych hodin na motorovych
letadlech, které Ceskoslovenské aerolinie pozadovaly po Zadatelich o zamé&stnani, jsem jiz zminil. Jaké
vsak byly dalsi pozadavky, které byly na posadky kladeny?

Pokud bychom méli udélat rychlé shrnuti, mezi pozadavky pattila jak vynikajici fyzicka kondice,
uspésné prodelany vycvik, trestni beztthonnost, ptijatelny kadrovy profil a jazykove znalosti.

Fyzickou kondici posadek sledoval Ustav leteckého zdravotnictvi, kam piloti dochazeli
pravidelné na kontrolu kazdy rok. Pivodni podminky, které na piloty byly kladeny, se v prubéhu let

ménily:

"Kazdy pilot, podle toho, kolik mu bylo let, musel minimdlné jednou za rok jit do Ustavu civilniho
letectvi na ULZ, kde se podroboval zdravotni prohlidce. Kazdy rok. Bylo obdobi, kdy do ctyFiceti let se
chodilo kazdé dva roky. Ale po padesdtce to bylo kazdy rok, po Sedesatce kazdyho pul roku. (...) Ono spis
se to trosicku zmekcilo, protoze se zjistilo, Ze s nékteryma nemocema se da litat a nic nehrozi. Dneska je
to nekde zase uplné jinde, ale spis bych to nazval, Ze v tech devadesdtych letech doslo k urcitéemu

zméekceni téch prisnych norem, zdravotnich norem, které byly na piloty davany."
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Piloty asi nejéastéji jmenovanou zménou bylo postupné prodluzovani odchodu do dichodu, které
jim zajistovalo moznost déle 1état a ptejit tak i na zapadni techniku:

Trestni bezGhonnost a kadrovy profil bychom mohli spojit dohromady, oddé€luji je vSak proto, ze
v nékterych rozhovorech zaznély na toto téma poznamky, které bych zde rad zminil.

Trestni bezihonnost byla samoziejmé nutnosti, nikdo z piloti, kteti 1étali u Ceskoslovenskych
aerolinii nebyl odsouzen za zavazny trestny ¢in. Existovaly vSak postihy, za které piloti byli perzekuovani
ptimo Statni bezpecnosti, ptipadné celni kontrolou, které jim nékdy umoznily dale pokracovat v praci v
pfipadé mirného prohiesku, jindy vSak znamenaly okamzité ukonceni pracovniho poméru u letecké
spolecnosti. Typicky postih tohoto typu byl davan napiiklad za pokus o provezeni leteckych fotografii,
které si posadky Casto pofizovaly za letu (at’ jiz soukromého ¢i pracovniho). To platilo zejména v ptipadé,

pokud na fotké&ch bylo vidét napiiklad letisté ¢i jiné strategické zaiizeni:

"Tenkrat byla takova véc, ze kdyz néekdo si koupil film Kodak, tak ho tady nedal vyvolat. A kdyz se
letélo do Singapuru, tak jsem mél treba tri, ctyri filmy sebou od kamaradi. Vzdycky v ty rulicce bylo
dvacet marek zamotanejch. A to jsem tam vez a oni to vyvolali a z toho jsem privez fotky vyvolany v
takovym tom albumu. No a s tm par lidi mélo prusvih. Jeden kluk tam tohlencto udeélal. A kdyz letél
zpatky, tak mél prohlidku a zjistili tam, Ze tam ma ten kluk fotky z aeroklubu ze vzduchu. To se nesmélo

tenkrat, tak mél z toho velkej prusvih. TakzZe takovyhle radosti jsme s nima méli, s téma estébakama."

Naratofi vSak upozorniovali i na fakt, Ze jiné postihy, naptiklad opilost ¢i poruSeni zakona, bylo
Casto ignorovano, respektive zmirnéno, pokud byla osoba schopna vyuzit svych konexi, pfipadné byla

dilezitym Cinitelem v Komunistické strané

"Podivejte se, byli lidi, o kterych se vedeélo, Ze donasej jistejm slozkam, ktery se zahrnujou pod
pojem StB, jo? Se védeélo. Dalo se to i zjistit, Ze jo. Kdyz ten clovek mel prusvih a nékdo ho prezehlil, ten
prusvih myslim a jemu se dohromady nic nestalo, myslim tim velkej prisvih, jo? No tak jste z toho logicky
mohl usoudit, Ze dotycnej... No, Ze za nim stoji organizace, takhle bych to rekl, jo? Protoze kuprikladu
Jestlize nekdo je kapitan, vozere se jako doga, sedne v noci z baru rovnou do auta, jede domu, a kdyz ho
stavej policajti, tak jim ujede, a je takovej viil, zZe chvilku jezdi po Praze a potom se sebere a jede domu...
Co myslite, Ze deélaj ty policajti? Védéj cislo, ne, tak ho cekaj pired bardkem. Tam ho klofnou, odvezou ho
na zachytku, jo? Toho rano ve osm vykopnou a jesté samoziejmeé nadejchd, jesté tou dobou mél ja nevim
kolik promile, jo? Kdyz ho tam privezly, byly ¢tyri, Ze jo? No a jeho nenapadne nic jinyho, nez protoze
preci ten den ma zahranicni linku, kde jsou samoziejmé diety tvrdy, Ze, no preci ji nepusti. Tak se sebere

a polovozralej jde na letiste a odleti. Mezitim ty policajti to hldsej uradu, dnesnimu uradu, tehdy statni
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letecky inspekci. Ta se okamzité zeptd, zjisti, Ze on leti zrovna. Tak se vrati zpatky, cekaj ho u schodui,
jesté nadejcha. No a potom je zajimavy sledovat, co s takovym clovékem. Normalné by to bylo na
okamzitej vyhazov. A zjistite, Ze se nestane takova véc. Ze dostane samoziejmé partajni diitku, Ze. Ze za
trest bude litat, protoze je instruktor, tak miize sedat na druhym sicu... Jinak fajn chlap, jo. TakzZe holt

bude litat, ja nevim, pravyho sicu a potom si sedne zase zpatky a bude délat kapitana."”

Piijatelny kadrovy profil zde zminuji proto, ze tento pozadavek se vyrazn¢ menil a podiizoval
dobé. Faktem je, ze po celou dobu platilo pravidlo, Ze mezi posadkami (s vyjimkou palubnich
pravodcich) bylo témét absolutni zastoupeni ¢lentt Komunistické strany. Zaroven zde vSak existovaly
vyjimky, kterymi byli napiiklad dva z naratort, ale i byvali piloti, ktefi za druhé svétové valky 1étali u
RAF. Tito lidé ve stran¢ nebyli a je dost pravdépodobné, ze i kdyby chtéli vstoupit, nebyli by piijati. V
nékterych rozhovorech se dotazani na tyto osoby rozpominaji, vyrazné se vSak rozchazeji v tom, jak k
nim Ceskoslovenské aerolinie piistupovaly v prvni poloviné 70. let, kdy (po rehabilitaci pred rokem
1968) jest¢ pusobili, jelikoz vzhledem k vysokému veéku odesli pfiblizn€¢ do roku 1975 vSichni do
dichodu.

Kédrovy profil se téz objevil v rozhovoru ve chvili, kdy jeden z naratord mluvil o emigraci svého

pfibuzného do Spojenych statt americkych:

"(...)A dokonce myslim,Ze tam ziistala néjakad Zenska, zaméstnankyné CSA i se svyma détma. A jeji
manzel byl pilot, no a dost dlouho se bojovalo vo to, protoze samozirejmé byly nazory néekterych lidi a
nékterych organizaci, Ze by mél skoncit u CSA jako pilot, ale podarilo se prosadit, Ze ziistane. A to se
potom vyplatilo i pozdéjc, protoze kdyz potom tieba zdrhla nasemu jednomu kapcovi dcera, no tak po tom
uz se dalo navazat na to, heledte, my uz jsme to tamhle vesili takhle a tohle, Ze jo. No a ja jsem na tom

vydeélal tehdy, kdyz emigroval miyj nevlastni bratr, ze jo. Tak se to takhle vratilo.”

Poslednim tématem, které bych rad v tomto ohledu zminil, byla jazykova vybavenost naratord.
Pro letovou &innost nad izemi Ceskoslovenska sta¢ila pilotim Gestina. P¥i letech na vychod (zejména nad
uzemim Sovétského svazu), byla potieba naopak rustina, kterou vSichni naratoti zdatné zvladli. Otazka
vSak nastala ve chvili, kdy méli posadky vykonat cestu smérem na zapad. Zde totiz bez jakychkoliv
ptipustnych vyjimek probihala komunikace vyhradné v anglickém jazyce.

Vzhledem k tomu, Ze naratofi pochazeli z rlznych prostiedi, liSila se Casto i jejich cesta k

angli¢tiné. V armadnich kruzich, zejména u letectva, se anglitina vyuCovat (respektive studovat)
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kterou vSak fe$ili soukromym douCovanim a naslednym samostudiem pifimo u Ceskoslovenskych

aerolinii, zatimco 1étali na letadlech typu Iljusin Il-14, pfipadné Jakovlev Jak-40:

"Ja jsem se u armady tu anglictinu tajné ucil. Protoze jsem chtél umét anglicky a v té dobé uz
Jjsem létal ve Svazarmu a mél jsem pritkaz radiotelefonisty. A pri zkousSkdch na radiotelefonisty byly i v
ramci otazek spelovani anglické abecedy nebo jakym zpiisobem se v letecké frazeologii anglic¢tina pouziva
a jak se vyslovuje. V té dobé u armady ucit se anglictinu bylo téemer zakazané. A pokad jsme presli od
armady k aerolince, tak tam jsme dostali odklad na anglictinu z toho titulu, Ze jsme se neméli cas a neméli
Jsme vyslovené tu anglictinu v ramci pracovniho procesu u predchoziho zaméstnavatele. Rustina nebyl
problém, protoze se chodilo litat do Ruska (...) Ale v ty dobé se musela délat zkouSka z ruStiny a z
anglictiny. Takze tu rustinu jsme udélali v ramci tech prvnich zkousek a na tu anglictinu nam byl dan

odklad, abysme se to naucili. Pak jsme si ji délali dodatecné."

U ostatnich naratorti pilotl byla situace obdobna, ale méné obtizna. Témeét vSichni se udili

anglicky nav§tévovanim soukromych kurzi a naslednym samostudiem

"To jsem se ucil sam. Teda takhle. Ja jsem v tom Varnsdorfu chodil na anglictinu k jednomu
panovi, co byl kamarad Jana Masaryka, byli spolu taky v Anglii. To byl Zid, bejvalej fabrikants. A
v§echno mu vzali. A on aby se uzivil, tak ucil anglictinu a némcinu v zavodnim klubu Velveta, néjakej pan
Singer. A k nému jsem chodil na anglictinu. Ale moc jsem toho neumél, samozirejmé, ale naucil jsem se to,
abych mohl udélat tadytu zkousku. Tak to jsem na tom urade tady udelal, néjak, ja nevim, ted’ ta uiroven ty
anglictiny u téch pilotii je nesrovnatelné vyssi, nez byla tenkrat. Ale prosté jsem to absolvoval, mél jsem to
napsany, bylo to dobry. A taky abych mohl letét ven, tak jsem tu anglictinu musel mit. (...) Ale ta znalost
anglictiny nebyla nic moc. (...) Hodné mné pomoh néjakej Mirek, co mi dal tady tu knizku. To byl
navigator, ten umél dobre anglicky, a vika mi, kdyz jsme litali do Bombaje, ¥ikal: "Nejlepsi je si vzit
néjakou knizku a cist hodné. Knizku, kterd je zajimava.” Tak jsem si tam kupoval, dost jsem si nakoupil
néejaky knizky a snazil jsem se Cist. A jedna z véci, treba jsem si koupil My Fair Lady text a koukal jsem se

na film na VHS a taky postupné to clovek dostal, no. Tak jako nebyla to legrace."

V ptipadé naratora navigatora byla situace jina. Narator studoval anglitinu na vojng,

samostudiem a nasledné na vysoké Skole. Mél tedy jednoznaéné vyhodu v jazykové vybavenosti:

"(...) A pFisel jsem na vojnu. A na vojné byla samoziejmé rustina, ale pozor! Byla tam anglictina,

jo? Dokonce jedna z nejlepsich ucebnic, vojenska, s téma skrizenyma mecema, kterou jsem v zivoté drzel
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v ruce. A ze jsem jich drzel dost. A am, na ty vojné, jsem se naucil zdklady anglictiny. No a potom jsem
pilné studoval anglictinu, jak jsem Vam Fikal (...) jednak jsem si Cetl, jednak jsem se ucil anglicky sam,

jako samouk. A kdyz jsem prisel na vysokou, Ze jo, tak tam byla rustina a anglictina."

wewr

pracovnich &innosti posadky, jeden z dotazi na naratory se tykal i toho, zda Ceskoslovenské aerolinie
aktivné pomahaly posadkam ve zdokonalovani angli¢tiny. Naratoii vSak odpovidali velice nejednoznacné
a nejisté s tim, ze si nevybavuji, ze by takovy kurz fungoval, pfipadng, Ze néco bylo, ale nechodili na ng;.
Tato informace se vSak rozchazela s informacemi, které jsem ziskal rozhovory s dal§imi byvalymi
zaméstnanci Ceskoslovenskych aerolinii, které jsem pii této prileZitosti oslovil se Zadosti o vysvétleni.
Letecka spole¢nost podle téchto byvalych zaméstnancti dlouhodobé vyvijela ¢innost za ucelem zlepSeni
jazykovych dovednosti posadek, proto bylo s podivem, Ze naratofi o téchto kurzech nebyli pfili§

informovani. Ur¢itou formu vysvétleni tohoto fenoménu poskytl aZz narator—navigator:

"dno, CSA délaly kurzy nejenom anglictiny, ale taky i anglictiny (...) Jak jsem Vam Fikal o tom, Ze
nam spadla ta dvaaSedesatka v Damasku, rikal jsem, Ze tam bylo pét bodu. Jeden z téch bodu byl, Ze
posadka nedostatecné oviada anglictinu. TakzZe ministerstvo naridilo, na zdakladé zavéru této zpravy, Ze se
musi zvednout uroven, jinymi slovy, ze posadky musi zacit chodit na anglictinu. Coz se taky stalo (...) A ty
si tam neobycejné rochnily, protoze to trvalo ctrndct dni a oni si tam vesele tohleto... Tam nebylo Spatné.
A platili jim to v pruméru. Potom ale nékdo prisel na to, Ze existuje néjaka vyhlaska, ze takovyhle skoleni
se nema platit v primeéru, ale jenom ze zakladu. A zaklady tehdy nebyly vysoky, protoze jak jsem rikal,
litalo se na kilometry, zZe jo. Jo? No a v tom okamzZiku tam tihleti piloti odmitli chodit. No ale muselo se
pro ministerstvo udélat tohleto, takze tam poslali nas mlady, Ze jo (...) Odskrtat, Ze tam bylo tolik a tolik

lidi."

Zda je toto vysvétleni spravné je z mého pohledu s otaznikem. Finance, jak jiz bylo zmin€no v
predchozi kapitole, hraly v Ceskoslovenskych aeroliniich mezi posiadkami velkou roli, nejsem vsak
schopen odhadnout, zda by opravdu natolik plo$né¢ odrazovaly piloty od studia, které mohlo zlepsit jejich
profesni dovednosti. Je nepochybné, ze posadky samoziejmé radéji létaly, nez aby studovaly, zejména
pokud byly jesté k tomu odrazovany od studia pfipadnym finanénim poklesem. Dalsim diivodem v8ak
mohlo byt napiiklad i to, Ze posadky travily velké mnozstvi ¢asu ve vzduchu a v zahrani¢i na pobytech,
nemusely byt tedy pfili§ dobfe informovany o ptipadnych moznych kurzech. Na druhou stranu je nutné
pfiznat, ze finan¢ni motivace se béhem rozhovort objevovala v mnoha podobach a neni neptedstavitelné,

ze by narator navigator situaci popisoval realisticky.
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3.3. Vnimani obdobi 70. a 80. let

Pokud jsou piloti dotazani, zda by dokazali né&jak odlisit 70. a 80. léta, nejsou schopni nijak
jednoznacné rozlisit tyto dvé dekady, a to ani po delSim pfemysleni. Pfipada jim, Ze nedochazelo k
zadnym rozdildm.

Pokud vsak vypravi chronologickym zptisobem ve volném vypravéni, jsou schopni tato obdobi
odd¢lit pomoci svého kariérniho postupu po typech, respektive podle zastdvanych pozic. Vnimaji tak
klasicky jednotlivé Useky jako obdobi, kdy byli druhymi piloty, kapitiny (pfipadné instruktory a
inspektory), aby byli nasledné pielozeni na jiny typ letadla.

Tento jev se objevil ve vSech rozhovorech, do ur¢ité miry dokonce i u palubni pruvodéi, kterd
v8ak odliSila osmdesata 1éta vyraznym piedélem, kterym byla jeji rodina a narozeni déti. U pilota toto
vitbec nevidime, o rodiné se témérl nezminuji, ptipadné pouze minimalné.

Muizeme tak tvrdit, Ze prace se pro n¢ stala hlavni naplni Zivota, coz neni piili§ tézké pochopit.
Jednak se piloti v aktivni sluzbé vénovali né¢emu, co mnohokrat oznacili za sviij sen, dale zde hraje roli
realny kariérni postup, ktery piloti méli pred sebou a prozivali (za dobrou sluzbu byli aktivné odménovani
ze strany Ceskoslovenskych aerolinii). Velkou ¢ast svého Zivota, po postupu z nejnizsich typt, pak také
travili v zahrani¢i, coz jim neustale pfindSelo nové zazitky s lidmi, ktefi méli stejné z4jmy a karieru.
Realn¢ tedy mohli vice jak dvé tietiny kazdého roku travit na nebi nebo v cizich zemich, navic se jim
dafilo hromadit hmotné statky v mnozstvi, jaké potiebovali. Spole¢né¢ s Casovymi posuny tak
pravdépodobné museli trpet urcitym odtrzenim od domaciho déni, jelikoz nemohli (a ¢astecné nejspis ani
nechtéli) pIn& vnimat normalizaéni realitu v Ceskoslovensku:

Neni vSak nutné pfipominat, ze podobné vypoveédi o Sedych 70. a 80. letech poskytuji i jiné
socialni skupiny nez jen posadky. Neutésena politicko-socialni situace po roce 1968, kterd zahnala mnohé
do izolace, se projevovala i u pilotd. Ti vSak méli tu moznost od chvile, kdy byli z domacich linek
prelozeni na alespon ty Evropské, odletét do zahranici a uzivat urcité svobody, moZnosti cestovat a mit
kontakt s cizi kulturou. Pobyty se tak pravdépodobné ve velké mife stavaly, at’ jiz védomé nebo
nevédomé, utékem pied $patnou situaci v Ceskoslovensku stejné, jako tomu bylo napiiklad u fenoménu
chataiské kultury.

Druhym diivodem, pro¢ piloti trpi statickym vnimanim, je situace Ceskoslovenskych aerolinii v
tomto obdobi. Nakupy letadel typd Jakovlev Jak-40 a Iljusin 11-62, které tvofili patet domacich a
dalkovych linek, zacal jiz v obdobi pocatku 70. let a probihal aZ do pozdnich osmdeséatych let. Pro piloty
tak neexistovaly realné hmatatelné zmény. Je sice pravda, ze existovalo nékolik novych linek, které
Ceskoslovenské aerolinie zavedly v obdobi 70. a 80. let, rozvoj letecké techniky vsak spoéival pouze v

poctu, nikoliv typech. Jinak feceno letadla byla ta sam4, jen jich bylo vice.
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Nic na tom neméni ani ptichod leta del typu Tupolev Tu-154M, které Ceskoslovenské aerolinie
prevzaly v roce 1988, jelikoZ to jiz pilotim castecné splyva s rokem 1989 a 90. léty. U letadel typu Iljusin
11-68M pak piloti na dotaz uvadéni, ze letadlo, kromé& spotieby, nevykazovalo vibec zadné rozdily v
ovladani, tahu atd., nebyli tedy schopni jakkoliv vnimat toto jako kvalitativni zménu.

Poslednim faktem, ktery zde urcité hraje roli ve vnimani ¢asové posloupnosti, je fakt, ze piloti
byli jiz v té dobé& velice uzavienou komunitou. Tento motiv se Vv jednotlivych rozhovorech piilis
neobjevuje, ale kdyZ se o ném piloti zminili (na nahravce nebo mimo), vyplynula z jejich vypravéni urcita
izolace. Jako de facto privilegovana skupina, ktera mohla cestovat do zahrani¢i (i kdyz sluzebn¢),
nakupovat zapadni zbozi béhem pobytl, méla tiikrat az Ctytikrat vyssi plat, nez zbytek populace v

Ceskoslovensku, se piloti schazeli spiSe mezi sebou, aby na sebe pfili§ neupozornovali:

"To je taky jedna z veci, ze by ty piloti meli mit dostatecnou pokoru a ne se predvadet. Protoze uz
to, ze nekdo je pilot, u mnoha lidi zpiisobuje jakejsi pocit zavisti a podobné, kdezto kdyz ten clovéek, kdyz
ten pilot jesté k tomu nema cit a predvadi se, no tak samoziejmé to zvétsuje, no. To miize zpiisobit rizny

trable.”

Pokud jsou piloti opakované dotazani na urcité piedély ve svém zivoté v 70. a 80. letech, vétsinou
nastane premysleni a mlceni. Pfi jiz zcela konkrétnich dotazech vSak jsou schopni identifikovat alespoii
dva ur¢ité predsly, ktery ve spole¢nosti nastaly®. Za prvni z nich mizeme oznagit redukci linek, ktera
probéhla v roce 1980. Zména situace, ktera nastala po prvnim ropném Soku ve svété, ptisla nakonec se
zpozdénim i do Ceskoslovenska. Zdrazeni leteckého kerosinu se projevilo rozsahlou redukci domacich
linek. Zatimco nékteré byly zruSeny Uplné, jiné byly pouze omezeny. To vSak vedlo k tomu, Ze pro

mnoho pilotd, ktefi 1étali na doméacich linkach letadly typu Jak-40, nebyla préce.

"No jo, ale byl socialismus. Co miizete udélat? Nemiizete vyhazet ty lidi. To neslo tehda. Bylo

potieba jim nasit nové zaméstnani."

Jako pomérné jednoduché feseni se nabizel v nasledujicich mésicich druhy velky piedél, na ktery
piloti vzpominaji, kterym byl odchod piloti do Libye®™. V ramci spoluprace mezi socialistickym blokem a

Libyi pod vladou plukovnika Muammara Kaddéfiho bylo do tohoto statu dodano z Ceskoslovenska velké

% Zde jsem se jako autor vystavil opakované rizika, Ze budu naratory navadét, nicméné jelikoz vétiinou odpovédéli negativng na prvni vinu
otazek, rozhodl jsem se na tato zajimava témata stejné piejit touto formou konkrétni otazky.

% Toto téma by opét vydalo minimalné na samostatnou diplomovou préci. Pokusil jsem se je zde alespori &asteéné nastinit, aniZ bych zabihal do
piilisnych detaild. Jelikoz se ale jednalo o pfevazné vojenskou operaci, ktera probihala mezi Ceskoslovenskem a Libyi, mnozZstvi zdroji mimo
archiv je znacné omezené.
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mnozstvi letadel typu Aero L-39 Albatros *. JelikoZ vsak Libye nedisponovala dostateénym mnoZstvim
vojenskych pilotl, v ramci mezistdtni dohody bylo do této zemé poslano velké mnozstvi byvalych
vojenskych pilotd, ktefi trénovali béhem své kariery u letectva na L-29 (a snadno se tak mohli pieskolit na
moderngjsi verzi) nebo piimo na L-39, pfi¢emz velké mnozstvi jich bylo piimo z Ceskoslovenskych

aerolinii.

"Mozna za zminku stoji, Ze snad v tom zavéru, téch osmdesat, osmdesat jedna, kdyz doslo ke
snizeni vnitrostdtnich leti, tak hodné kolegii z typu Jak-40 muselo odejit do Libye, kde byli preskoleni a
ucili libyjske piloty létat. Byvali vojensky piloti i nékteri jini piloti, kteri to preskoleni udélali. Byl to
takovy trosicku, z pohledu lidi neprijemny, ale z pohledu statu velmi vyhodny, kseft. I kdyz se pak s
odstupem casu ¥ikalo, Ze Libye to mnozstvi L-39, to se tam vozilo tFi roky, a odvezlo se jich tam padesat,

Sedesat, moznd jesté vic, nevim presné. Nikdy je nezaplatila. No, ale to je bokem. "

To byl ptipad i jednoho za naratori:

"No ale v podstaté to bylo do toho roku... Osmdesat jedna sla prvni parta téch vojakii do Libye, ty
aerolinky, to uz staly Jaky na kandle kviili palivovy krizi a kontrakt horel v Libyi, tak jsme tam Sli to gro
do Libye. A Fikam, bylo nds tam celkem asi Sedesat z aerolinky. A po celou tu dobu, to neni Zadny
tajemstvi, byl takzvanej stop stav, protoze my jsme ziistali zaméstnanci aerolinky, pouze jsme byli
propiijceni. A do doby, nez se posledni z Libye vratil k aerolince, tak nepribrali ani jednoho c¢lovéka, to se
jako hlidalo. To tehdy hlidaly odbory. Takze dokud my jsme se nevratili, tak nebyl zZadnej ndabor u
aerolinky. Cekalo se na nds. A kdyz jsme se vratili, tak jak vikam, cast nds $la, nebo dvé tretiny spis nds

Slo na sto tricet ctyrky a tretina Sla zpatky na Jaky."

Témto pilotim pak bylo vyménou za (nejcastéji) dvoulety kontrakt slibeno, Ze po navratu budou
bud’ nasazeni na typ, z jakého odesli (zejména Jakovlev Jak-40), ptipadné budou pieskoleni na "vyssi" typ
letadla.

Za zminku téz stoji, jak tito piloti v Libyi fungovali. Jelikoz se jednalo o civilni pracovniky
Ceskoslovenskych aerolinii, byli po dobu svého ptisobeni v zahrani&i pronajati pies externi spoleénost do

Libye:

% Piesné pocty letadel se mi bohuzel pies veskerou snahu nepodatilo pro tuto praci dohledat, nicméné jak naratofi, tak stranky, které posadky a
mechanici pusobici v Libyi vytvofili a kolem kterych se organizuji, hovoii o zhruba 180 letadlech. Vice viz
http://www.cspilotivlibyi.pilotialetadla.cz/clanek/cs-vojensti-piloti-leteckymi-instruktory-v-libyi-2/. ovéteno 20. 6. 2016
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"Republika podepsala kontrakt, protoze tehdy byly v obéhu L-39 Albatrosy, o ktery mély zdjem
vSechny tyto staty, at to byla Syrie, Irdk a hlavné Libye. A Libye byla tehdy bohata, takze tam se podepsal
tehdy velky kontakt na velky mnozstvi aeroplanii. Tvorily se tam cely letecky pluky, at’ to bylo Tripoli,
Syrta (...) ty prvni roky to obhospodarovala armada (...) tak sahli po aerolince (...) Samoziejme nebyli
Jjsme nadseny, my jsme se tvrdée branily. Proto tam pak byly ty zaruky. Zaprvé, Ze ziistaneme zaméstnanci
aerolinky, pac puvodni zameér od nich byl, Ze vylozené nas aerolinka prepusti armade. Tak jsme rekli, ze
neexistuje. Takze to se pak, to je dlouhy povidani. To se pak vyresilo, Ze jsme po celou dobu zustali
zaméstnanci aerolinky a pres Omnipol jsme byli propujceny armadé (...) Ale zistali jsme zaméstnanci

aerolinky po celou dobu."

Nasledujicim velkym piedélem pro piloty byly az 90. léta, coz je zcela pochopitelné vzhledem k
mnozstvi socioekonomickych zmén, které probihaly (a v podstaté probihaji az do dnes). Je vsak
nepochybné, Ze z dne$ni pozice vnimaji moderni obdobi v Ceskoslovenskych aeroliniich (a Ceskych
aeroliniich) veskrze negativné, odkud se téZ nepochybné zrodilo pojmenovani 70. a 80. let jako "Zlaté éry
CSA". Piestoze se tato prace zabyva obdobim 70. a 80. let, dovolim si zde piesihnout a uvést §iri
kontext.

Ve vSech rozhovorech byla zjevna a Casteéné az provokativni absence negativnich aspektt
Casto uSetfeny a vénovaly se tak spiSe budovani vlastni kariery (pfipadné zajisténi vlastni rodiny a ptatel),
nez komunistické agend¢. Jeji absence v rozhovorech je vSak svym zplisobem az alarmujici. Z neoficialni
rozhovori, které jsem mél moznost pii psani této prace absolvovat, vyplynulo, Zze v Ceskoslovenskych
aeroliniich byla vyvijena, stejné jako v jinych podnicich, velice aktivni stranicka ¢innost, coz je (alesponi
castecné) reflektovano v rozhovoru s pilotem nestranikem a navigatorem nestranikem. V ostatnich
rozhovorech toto zcela chybi, prestoZze zadny z pilotl se neoznacil jako komunista a pokud se tohoto
tématu dotknul, byl z ngj citit zjevny odpor k tehdejsi dobé. Ve vsech rozhovorech se vSak objevuje
fenomén udavani, strachu ze statni bezpecnosti, dohledu na pobytech atd. (viz kapitola 4). Jak si tedy
vysvétlit, Ze je toto obdobi vnimano tak pozitivné?

Ur¢itou roli hraje samoziejme to, Ze v té dobé byli naratofi mnohem mladsi a to, ze se aktivné
vénovali ¢innosti palubni posadky. Mnoho z nich v8ak pokraovalo ve své kariéte az za rok 2000, navic
mnoho z nich na vrcholovych funkcich bud’ mezi posadkami, pfipadné na velmi vysokych pozicich
pozemniho personalu. Neméli by tedy logicky vnimat obdobi po roce 1989 pozitivnéji?

Pokud bylo vypnuto nahravaci zafizeni, naratofi velice rychle sklouzli k pravé k tomuto obdobi,
tedy k devadesatym letim a nasledujici dekadé. Hotkost s jakou vSak toto obdobi reflektuji, je bez

jakékoliv nadsazky téméf bolestiva. Korupce, $patna manazerska rozhodnuti, neamérny tlak na zvySovani
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platil ze strany mladsich pilotd, ktery Ceské aerolinie ekonomicky poskodil, rozpad vnitropodnikovych
odbort, rozpad vztahti mezi posadkami na pobytech, piekotné vyfazovani sovétskych letadel, udalosti po
roce 2004 a v neposledni fad¢é obrovsky tlak médii, které dle naratord bud’ cilené¢ nebo z nepochopeni
Sifily mnozstvi dezinformaci a afér, které vyvolavaly mezi lidmi negativni postoj k posadkam a letecké
spolecnosti celkové; t0 VSe naratory zcela jasné€ prinutilo reflektovat predchéazejici obdobi jako obdobi
klidu, ptfiméfeného rozvoje (ktery nekoncil tvrdou restrukturalizaci na hrané bankrotu) a vynesl do
popiedi v jejich vzpominkach zejména to pozitivni. Pokud si mohu dovolit parafrazovat, véta: "ono to tak

zIé vlastné nebylo" zaznélo mnohokrat pfed a po nahravce.

3.4. Piloti, KSC a Statni bezpeé&nost

3.4.1. Zakladni sumarizace situace v Ceskoslovenskych aeroliniich

Velmi zajimavym tématem, pokud se zajimame o fungovani jakéhokoliv podniku s dennim
zahrani¢nim stykem v letech 1948—1989, je samoziejmé Clenstvi zaméstnancti v Komunistické strané.
Nejinak je tomu u Ceskoslovenskych aerolinii.

Pokud bychom méli sumarizovat celkové vystupy z rozhovord, dalo by se konstatovat
nasledujici:

a) Clenstvi ve strand bylo mezi létajicim persondlem téméi absolutni. Piestoze se daji najit
vyjimky, ¢lenem Komunistické strany byla naprosta vétsina pilotd Ceskoslovenskych aerolinii v obdobi
70. a 80. let., ¢ast z nich navic aktivné spolupracovala se Statni bezpecnosti.

b) Komunisticka strana i Statni bezpecnost dohlizela velice aktivné jednak na to, kdo bude nejen
pfijat do Ceskoslovenskych aerolinii, ale ovliviiovala i kariérni postup jednotlivych zaméstnanci,
dohliZela na dovoz a vyvoz zbozi béhem jednotlivych leta skrze naméatkové kontroly, a také na chovani
posadek béhem jednotlivych zahrani¢nich pobytl (zejména na styk se zahrani¢nimi osobami se zvlastnim
dirazem na emigranty) skrze povéiené ¢leny jednotlivych posadek, ale i skrze mistni zastupce, ktefi byli
poveteni fesit piipadné problémy posadek ¢i dokonce kriminalni ¢iny.

¢) Statnimu aparatu se dafilo velice dobie drzet posadky v neustalém pocitu nebezpeci. Existovala
zde hrozba vysokych postihii, atmosféra strachu a velmi silny fenomén donaseni informaci na kolegy. To
bylo siln¢ citit zejména béhem pobytl a v piipadech, kdy bylo na nékterého z posadek upozornéno

(naptiklad jiz zminéna situace emigrujiciho ptibuzného).

3.4.2. Piloti a ¢lenstvi v komunistické strané

Clenstvi pilotil a dalsich ¢lenti posadek v Komunistické strané je téma, které bylo rozebirano s

kazdym ze zpovidanych osob. Je nutné konstatovat, ze pokud vezmeme pofizené nahravky, zadny z
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pilott, navigator (a ani palubni privod¢i o tomto tématu nezacal hovofit sam od sebe, nicméné na dotazy
odpovidali v8ichni oteviené.

Jak jiz bylo zminéno, mtiiZeme piloty rozd¢€lit na vojenské piloty a civilni piloty. U vojenskych
piloth bylo Clenstvi ve strané v podstaté povinné, v pfipadé¢ odmitnuti by byli vylouceni z praktického

vycviku a nemohli tak absolvovat roénik, tedy dostat se k praktickému vycviku na bojovych letounech:

"No a v ty dobé, a to se vaze snad na ukonceni ucilisté, kdo nepodepsal prihlasku do strany, tak
neukoncil ucilisté. Takze dnem, kdy v podstaté jsme byli pred vyrazenim, tak prisel néjakej politruk,

rozdal nam, vekl, Ze tady to musime podepsat a tim to skoncilo."”

vvvvvv

strané v podstaté rozhodnutim jednotlivych osob, které k Ceskoslovenskym aeroliniim piichazely. Vstup
do strany byl chapan jako jasnd vstupenku do elitniho klubu pilotd, ktefi méli oteviené dveie ke
kariérnimu postupu na nejvyssi typy letadel (zejména Iljusin 11-68), pobytim v zahrani¢i (zejména na
zapade), a tedy i k ziskani vyssich finanénich prostiedkl a moznost zakoupeni lepsiho zbozi.

Na druhou stranu se neda fici, ze by narator nebo jeho kolegové, o kterych védél, ze nebyli ¢leny
Komunistické strany, nedosahl kariérnich uspéchli. Znovu je zde nutné zminit, ze déni v letecké
spoleCnosti se vice nez stran¢ podfizovalo nutnosti. Pokud tedy nestranik byl zkuSenym pilotem, byl
spolehlivy a mél pozitivni ohlas u svych kolegii, postupoval ve svém zaméstnani u Ceskoslovenskych

aerolinii kupfedu. Na tom se shodli vSichni naratofi.

"Bylo obdobi, kdy vyvoleni clenové KSC tieba nékterej ten vyvojovej stupinek preskocili. Jakou
mirou se zasadili o to, Ze byli povyseni na vyssi typ, nedovedu klasifikovat, protoze mné se to nikdy

nestalo. Ale pripoustim, Ze tato véc se mohla stat nebo Ze se stala urcite.”

Stejné tak se shodovali na tom, Ze v ptipadé, ze byl nékdo aktivnim stranikem, byl asto
upfednostiiovan ve vybérech na lety na zapad, pfipadné pii navrzich na kandidaty k pieskoleni na "vyssi"
typy letadel. Tento druh zvyhodiiovani vSak probihal téméf u kazdé spole¢nosti a neni tedy ni¢im

vyjimec¢nym ani specifickym pro Ceskoslovenské aerolinie.
3.4.3. Dovoz a paSovani zapadni zboZi palubnimi posadkami

Dovoz zbozi z navstivenych zemi pfiznali vSichni naratofi do jednoho. Definici paSovani vSak

rozporovali opét témét vSichni.
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Stejné jako v dne$ni dobé probihal i v 80. a 90. letech celni styk se zahrani¢im. Naratofi tedy v
mohli teoreticky piivézt jakékoliv zbozi, které by predlozili na celnici® a v ptipads, e presahlo povolené
mnozstvi, pfipadné maximalni stanovenou hodnotu pro dovoz z konkrétni zemé, zaplatit clo. Problémy
vSak nastaly ve chvili, pokud si ¢lenové posadky dovezli pfili§ cenou véc. Divodem bylo, Ze, jak jiz bylo
zminéno, diety vyplacené na konkrétni pobyt museli naratofi bud’ utratit, uspofit na devizovém kont¢, (a
nebo) piipadné nabidnout po navratu do Ceskoslovenska k odprodeji statu. Jelikoz vsak platil piisny
zékaz vyvozu jakékoliv finan¢ni hotovosti, posadky nemély realné legalni moznost zakoupit v zahrani¢i
napfiklad drahou elektroniku, zlato (dovazelo se zejména z dalného vychodu), kozeSiny nebo drahy
alkohol, aniz by pfi tom porusily zakon. Zalezelo pak na jejich naturelu, jak tuto situaci vyfesili a na

dovoz jakého zbozi si byli ochotni troufnout:

"Tim, Ze tam venku, New York, Bombaj, Singapur, byly véci, které tady nebyly, tak kdo si je
koupil, tak se snazil si je dovest domii. Otazkou je, do jaké miry to pasovani bylo s tim, Ze si sem privezl
néco sam pro sebe a nebo sem privezl téch véci vic a pak je rozdal znymym nebo s nima néjak nalozil.
Pravdou je, ze kdyz se doletélo z... Takhle, na kazdy let se muselo vypsat to pasové a celni prohlaseni, kde
sem musel napsat, co si vezu a pri priletu se zase slo pres celniky na letisti, kde bylo nutné priznat, co Si
vezu navic. Ja jsem hodné vozil fotaky, ja jsem fotil. Takze jsem mél fotaky napsané, néjake zlato se tam
muselo psat, protoze z Bombaje, z Dubaje jsem dovezl zlato. Netvrdim, Ze vSichni vSechno zodpovédné
kontrolovali, protoze slo najit zpiisoby, jak ten celnik podepsal, Ze vidél néco, co tieba nevidél. Néekdo to
umel lip, nékdo to umél hur. Pravdou je, Ze i z linek po Evropé se treba dovazelo mydlo nebo praci
prasky, ktery zase tak moc nikomu nevadil, ale nerad bych rikal néco, o cem nevim. A pokad’ se néco

nekdo pokusil, podarilo se mu to. A z vypraveni se o tom nekdy o tom mluvilo."

Jiné vysvétleni té samé situace poskytl dalsi narator:

"Takze tam zase bylo, udajne, nevim, my jsme to takhle neméli na Tupolevech, tam to bylo... Byli
lidi, kteri si privezli barevnou televizi z Ruska. Byli tam na simulatoru a privezli si barevnou televizi. A ta
televize vdzila ctyricet kilo, rozumite, a byla takhle velka, Ze jo. No, tak to se délalo tak, Ze se to nechalo
na palube, Ze jo, prijel catering, Ze jo, Vyndat prazdny nadobi, Ze jo. No a pri ty prileZitosti vylozili i tu
televizi, zahdzeli to téma bednama, odjeli na todleto, vyvezli to z cateringu za baksis, ze jo. No a ten na né
Cekal s autem, preloZili to z auta do auta, z cateringovyho auta do tohohletoho... No. Redlnej pribeh,

kterej se vySetroval."

% Posadky méli na Letisti Ruzyné své vlastni celni a deklaraéni oddéleni v budové, ktera jiz dnes nestoji. Zdroj: potizené rozhovory.
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V pfipadé, Ze jsou naratofi dotazovani na to, zda zazili, Ze by né¢kdo pasoval zboZi pro prodej,
zavahaji, ale nasledné se v rozhovorech objevi narazky na to, Ze vySe postaveni stranici, piipadné palubni
pravod¢i méli sklony dovazet zbozi ve vétSim mnozstvi, mozna k prodeji (u palubnich privod¢ich se
jednalo dle vypravéni zejmeéna o cigarety a alkohol). Jelikoz si vSak nejsou jisti a néktefi toto popiraji
uplng, je mozné tuto variantu nejspise vyloucit. Vyjimkou byl v tomto ohledu jeden z naratort, ktery se s

podobnymi situacemi setkal:

"¢ili Fikam, vyuzivalo se téch moznosti, ktery byly. A byla tam cela vada lidi, a i mezi téma
vepredu, nejen stewardi vzadu, ktery to delali vylozené na kSeft, jo? A dokonce, ja jsem Vam tady rikal o
nejakym svym kolegovi, kterej udal svy dva kamarady, jo? Takze abych to... Ve skutecnosti to bylo tak, ze
prosté policajti prisli a zatkli jednoho z celnikii. My jsme méli svoje viastni celni odbaveni. Zatkli jednoho
z celnikii. No a samoziejmé kdyz mu udélali doma domovni prohlidku, tak zjistili, Ze tam ma
nepredstavitelny mnozstvi tohohletoho zbozi, jako vidajné, ja jsem tam nebyl. Udajné tam mél kose,
protoze uvédomte si, Ze tam se vozily takovy... Podle mody... Sampony, jablkovy. Bez toho byste se asi
neuzivil, jako. Jo? Rozumite mi? (...) Lidi na to slySeli, nebylo to tady, takze to bylo néco nobl. Hovadina
prvniho rozméru. No, takze toho tam prej mél kose, mél tam Stos videoprehravacii, ktery tady staly tehda
dvaadvacet tisic. Prumérnej plat ale byl t7i tisice, Ze. Jo? No, ale tam jste to koupil za Sestndct set,
prepocteno. Za padesat dolarii (...) Takze ono to k tomu vedlo. Ty lidi prosté chtéli mit néco extra a méli
to (...) To vim objektivné, Ze prosté on primhouril oci nad tim, Ze oni si odtahli tohleto, ale oni mu platili
za to, ze on si rikal, co chce privézt, jo? No a samozrejmé ho tam vzali do presu, von rek, kdo mu to vozil

(...) No, takze tam padli ty dva, tyhlety jména a ti lidi Sli do vysetrovaci vazby, ze jo."

Piestoze naratofi byli schopni v mnoha ptipadech pfiznat na nahravkach proneseni zbozi, které by
se dalo v 70. a 80. letech oznacil rozhodné jako paSované, z jejich vypravéni je citit velky neklid.

Duivodem byly namatkové kontroly, které mezi posadkami provadéla Statni bezpecnost.

"A kdyz jsem délal kapitina a priletéli jsme z Ddlnyho vychodu, tak jsme méli nékolikrat
prohlidku, Ze nam rekli na vezi: posddka zistane na palubé, cestujici vystoupéj. Cestouct vystoupili, prisli
tam hosi z uradu veseli, dali nam dejchnout, jestli nejsme pod alkoholem. A vemte si v§echny véci a
pojdte nahoru, do toho néjakyho toho tretiho patra jsme tam Sli v tom bardku. A tam treba jesté dvé

hodiny nam prohlizeli kazdej... kufry a vSechno mozny."

Tyto zkuSenosti pro posadky byly velice nepfijemné a dikladné kontroly, které, jak se muzeme

domnivat, ¢asto odhalily piipadné prohiesky, byly tvrdé postihovany, coz naratofi velice zdUraziovali
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béhem vSech rozhovort. Jak tyto kontroly vznikaly, pii jaké pfilezitosti a zda byly na udani, jak se

naratofi domnivaji, je v tuto chvili nejasné.

3.4.4. Pobyty v destinacich
Podle nafizeni, které naratofi zminovali, pro n¢ platil v pobytovych destinacich piisny rezim. Tim

vvvvvv

vsech piipadech, Ze toto natizeni porusovali nejen oni, ale i témét kazdy, koho méli moznost poznat.

"Akorat co se muselo dat pozor, kdyz jsme nekam doletéli, nesméli jsme odtamtud vylyzt. Kdyz
Jjsme letéli do New Yorku, tak do Washingtonu jsem musel na cerno. Kdyz jsme byli v Jakarté, tak jsme si
udélali vejlet s partou lidi, letéli jsme na Bali, ale to nesméli v Praze vedeét, Ze je (...) pravdépodobné
nekdo z ty posadky nas hlidal, ale to nedovedu Fict (...) nesmime opustit to misto, kam jsme doletéli (...) no
a protoze, kdyz nekdo je v New Yorku, tak nejet do Washingtonu je ostuda, tak vidycky to bylo tak, ze
budjsem byl kamarad s kapitanem a Fek jsem mu to — je rano, jedu, vecer budu zpatky. Vzdycky mi to
proslo. A zase kdyz jsem byl ja kapitanem, tak jsem ekl OK, ale budte tady v cas, kdyby nahodou, protoze
se mohlo stat, Ze tam pristalo néjaky letadlo a posadka byla potieba diiv, nez za ten tejden. Takze to bylo

taky kvuli tomuhlenctomu."”

Druhé dilezité nafizeni, které pro posadky platilo v destinacich, byla nutnost hlasit veskeré
setkani s cizimi statnimi pfislusniky, coz platilo zejména, pokud se jednalo o emigranty. V takovém
ptipadé byli zaméstnanci nuceni zajit pfimo na mistni oddé€leni Statni bezpecnosti, kde podavali hlaseni.

Situaci ilustruje nejlépe tento ¢aste¢né anekdoticky piibéh:

"Byli jsme v Montrealu a tam emigrovala shodou okolnosti Zena predsedy SSM. Byla to
stewardka a predseda SSM CSA a ona tam emigrovala. No, tak to bylo samoziejmé rana, kterd se tézko
hoji. No a tak jsme tam priletéli a jeden takovej srandista, takovej steward to byl, Fika: clovéce, jdu po
Katerine v Montrealu (...) a proti mné Drahotova! Tak utikam na druhej chodnik a vona taky na druhej
chodnik. No, co jsem mél delat, tak jsem zahnul do metra, vona za mnou do metra a pred tim metrem mne
chytla a prosté zacalo pasdikovani (...) A takhle s ni kecam, jak jedeme po téch schodech a najednou
koukam, proti mné zbytek posadky jede tim metrem nahoru (...) Co mam délat? Jediné musim bejt prvni,
kdo to tomu Hovorkovi, kdo to tomu na téch zvidstnich vikolech rekne (...) Shodou okolnosti ten zbytek ty
posadky, tam byli funkciondri, kteri... Nékteri z nich méli i tu ullohu, prosté sledovat, jestli nekdo nedéla
néjaky nezakony, tehda v uvozovkach, véci. Jak jsme priletéli do Prahy, on vyletél z toho aeroplanii a na

ty celnici: okamzité mne pustte k telefonu! Vytocil toho Hovorku (...) a Fika: soudruhu Hovorko, tady je
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(...) hlasim, Ze jsem se v Montrealu setkal s Drahotovou. A mohu prosté dat prohldaseni nebo popis, az Se

vyspim, protoze ja jsem strasné Ze unavenej. To vite Ze, soudruhu, prijdte a sepiseme to."

Casto opakujici se motiv, ktery se objevuje ve viech rozhovorech, je velky strach z piipadnych
postihil, pokud by se zpréva o jejich porusovani predpisii dostala do Prahy (viz kapitola 5.2). AC jsou
naratoii pomérné¢ vagni ve svych vypovédich, vsichni se rozpominaji alesponi na jednoho, dva
zaméstnance, ktefi neuvazenym stykem, pfipadné opusténim destinace, vyrazné poskodili budoucnost
svého dalsi ptisobeni u Ceskoslovenskych aerolinii. Z hlediska vypovédi se viak jedna o pomérné nejista
tvrzeni, nejsem si tedy jist, nakolik byl dohled v danych destinacich opravdu provadén, respektive nakolik

provadén byt mohl pii zachovani alespoii uréité formy opatrnosti ze strany jednotlivych zamé&stnanct®.

3.5. Vztahy palubnich posadek Ceskoslovenskych aerolinii

3.5.1. Profesni vztahy mezi posadkami Ceskoslovenskych aerolinii

Pokud analyzujeme vSechny pofizené rozhovory a zaméfime se na vyjadfovani jednotlivych
naratorii o svych kolezich, zjistime pomérné rychle dve skutecnosti:

a) Pokud naratofi mluvi o lidech, které jmenuji nebo se kterymi se stykaji do dnes, pouzivaji
kladna spojeni, chvali a vzpominaji na spole¢né zazitky a ptijemné chvile.

b) Pokud narétofi mluvi obecng, tedy o celkové situaci v Ceskoslovenskych aeroliniich, mluvi
nejisté, neustale upozoriuji na to, ze nevédeli, komu mohli véfit a komu ne, ze se pfipadné o nékterych
lidech védélo, ze napriklad donasi, zradili a udali své byvalé kolegy atd.

Muzeme tedy konstatovat, ze ve spolecnosti panovala velkd nedvéra vici nezndmym lidem.
Piestoze naritofi neustale zdiraziuji, Ze Ceskoslovenské aerolinie nezaméstnavaly nikoho
nekompetentniho, dodéavaji, Ze samoziejmé existovali lidé, o kterych védéli, Zze jsou lepsi po lidské
strance.

Pokud bych mél definovat celkovy vystup z rozhovori, v Ceskoslovenskych aeroliniich v 70. a
80. letech existovaly tyto proti sob¢ jdouci skupiny:

a) Clenové komunistické partaje, respektive aktivni &lenové versus nestranici, ptipadné
nepiesvédéeni komunisté.

Prvni kategorii neni tfeba dlouze uvadét. Aktivni Clenové Komunistické strany byli ¢asto
povefovani pravé tim dohledem, kterého se nejvice posadky baly. V nékterych rozhovorech naratofi

pfimo uvadeéli (jindy mimo zaznam), jakym zptsobem si vSimli, Ze jsou sledovani, ptipadné jak byl

% Je nepochybné, e se v posadce ¢asto nachazel nékdo (viz kapitola 5.2), kdo mél p¥imo & nepiimo za kol monitorovat chovéni jednotlivych

samotnych lett (neuvdzené poznamky ke kolegim atp.), nez ze by mohl byt provadén efektivni, i kdyz pravdépodobné byl zamysleny, cileny
dohled nad v8emi ¢leny posadky v destinaci.
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sledovan né€kdo z jejich kolegti. Toto bylo bolavym bodem o to vice pro nestraniky, jelikoz se citili vici
komunistim zranitelni. Negativni emoce samoziejmé vyvolavalo také zvyhodilovani partajnich ¢lent.

b) Byvali vojensti piloti versus civilni piloti.

Az do roku 1972 piichazeli do Ceskoslovenskych aerolinii vyhradn& piloti z armady, ktefi
samoziejmé sdileli spole¢né zazitky a navzajem se jiz Casto znali ze svého diivéjsiho ptisobeni u letectva.
S piichodem roku 1972 v$ak do Ceskoslovenskych aerolinii velké mnoZstvi pilotl z civilniho sektoru,
kteti se museli v nasledujicich letech prosadit a ziskat si respekt téch, ktefi jiz v aerolinii byli. Piestoze
v8ichni naratofi opakované vysvétlovali, Ze piloti se navzajem posuzovali zejména podle svych leteckych
kvalit, ve vSech rozhovorech zaznivaly generalizace na ucet druhé skupiny, at’ jiz védomé ¢i nevédomg.

¢) Pislusnici Ceské republiky vii¢i piislusnikiim Slovenské republiky

Nejmensi pnuti vyvolavala etnicka prislusnost, ktera vSak byla opakované zminéna v ptipadech,
kdy naratofi napiiklad vypravéli o svém potykani s komisi, ktera je méla pfijmout, piipadné ktera je pred
rokem 1972 odmitla®.

Tyto tfi tfeci plochy se s naratory nesou az do dnes a jsou piitomné ve vSech rozhovorech.
Atmosféra nedtvery, kterou museli naratoti prekonat, aby mohli vykondvat své povolani a vybudovat si
silnou pozici, je pravdépodobné stala mnoho sil a pfinesla fadu hotkych okamzikt. Z vyjadieni na adresu
svych pratel vS§ak mtizeme naopak usuzovat, ze pod tlakem téchto tecich ploch se vytvofila pratelstvi,

ktera vydrzela po zbytek zivota.

3.5.2 Palubni posadky Ceskoslovenskych aerolinii a manZelstvi

Jak jsem caste¢né ocekaval vzhledem k véku a postaveni naratoru, byly b&éhem vypoveédi
opomenuty aspekty rodinného zivota. Pokud vibec doslo ke zminéni rodinnych pfislu$nikd, naratofi se
omezovali vyhradné na svoji détstvi, aby nasledné akcentovali karieru, piisobeni na ruznych pozicich a
nakonec se zaméfili na soudasnou situaci Ceskoslovenskych aerolinii. Pokud doglo na zminéni manzelky,
Slo vétSinou o zasadni véc typu nutnosti se prest€éhovat, ktera vSak opét byla zminéna zejména kvuli
zmeéné zaméstnani, ptipadné zméné aeroklubu.

Tato situace neni nijak prekvapujici, jelikoz i v jinych vyzkumech se muzi ¢asto definuji spise
svoji kariérou nez rodinnym Zzivotem, zatimco Zeny se ¢asto naopak identifikuji rodinou. Velkou roli zde
urcité také hral fakt, ze naratofi se snazili vyhovét vyzkumnému tématu a poskytnout mi co nejvétsi vhled
do svého pracovniho Zivota.

Na druhou stranu je tfeba podotknout, ze pokud byli pfimo dotazani na rodinny Zivot, na otazku

odpovidaji stru¢ng, kratce a jednoznacng®’:

% v n&kolika rozhovorech zaznélo vyjadieni ve stylu: "Nejste komunista, vojak ani Slovak, nemate tedy $anci" (parafrazovano).
7 Vyjimkou je zde palubni privodéi, ktera (jak je zminéno vyse) akcentovala prvky mateistvi ve vztahu ke své kariéfe.
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"Bylo tieba skloubit to, Ze to delam rad, Ze ona to respektuje a vytvorit ty podminky, jak pro ni,
tak pro mne, aby i ona mohla chodit v klidu do prace, abych i ja mohl chodit v klidu do prace. A zZe
bohuzel jsem treba tyden nebyl doma, tak... Aby to prostiedi doma a to zabezpeceni rodiny bylo na také
urovni, ze jsem si mohl dovolit odejit. Nebo bylo a fungovalo tak, Ze ten tyden kdyz jsem nebyl doma, ze

to slo. Vychovali jsme syna, myslim si Zze normalnée."”

Z dotazii pfed samotnymi nahravkami vySly nasledujici poznatky: vSichni dotazovani piloti,
navigator i letuska byli nebo jsou Zenati, vSichni maji déti. Ve dvou ptipadech pilott byly partnefi z oboru
— palubni priivod¢i, stejné tomu je i u naratora navigatora. U letusky pak byl prvni manzel z pozemni

personal, v jednom piipadé si pilot vzal za svou druhou Zenu palubni pravodci.

3.5.3. Intimni vztahy mezi posadkami v letadlech Ceskoslovenskych aerolinii
Jednou z otézek, ktera byla pokladana vsem naratorum, byl dotaz na intimni vztahy mezi
palubnimi posadkami Ceskoslovenskych aerolinii, respektive mezi palubnimi privodéimi a piloty. Téméf

vsechny reakce byly odmitavé, respektive bagatelizujici:

"Je to oblibené téma pro rizné prostredky sdelovaci, nebo jakékoliv jine, stewardi, piloti a
podobné. Zazil nebo vim o spousté hodné podobnych, které jsou na vsech jinych moznych pracovistich
nebo firmach nebo fabrikach nebo podobné. Takze tady bych to nevidél jako néco, co je nikde jinde nez
tady. Ano, nékdo nékomu mohl byt vic sympaticky, nékdo nékomu byl méne sympaticky (...) Takze ano, je
spousta kolegii, kteri si nasli manzelky mezi stevardkami, v tom ten problém nevidim. Ze se nékdo rozvedl,
to nebylo mimordadné ani tehdy, ani dneska. Ze si je nékdo sympaticky nebo neni, to je normalni, ale
Fikam pri téch pobytech a zejména na téch opravdu dalkovych linkach do Hanoje, do Singapuru, do
Jakarty, které trvaly deset, ctrnact dni, nékdy i vice, tak prosté néjaké ty vztahy mohly vzniknout. Ale to

snad je clovécenstvi naprosto bézné nebo kdyz ne bezné, tak Ize to ocekavat."

Jak vSak zacali piloti na tuto otazku odpovidat, ¢im dal tim vice pfiznavali, Ze ke vztahtim
dochazelo a vybavovali si dal$i a dal$i pary, vztahy a zapletky, véetné i naptiklad kuridznich pracovnich
urazu, které v takovych situacich nastavaly (mimo zdznam zminény pad z balkonu jednoho pilota aj.).
Odmitavy postoj vS8ak neustale opakovali a snazili se upozornit na to, ze se jedna spiSe o prehnanou
predstavu vetejnosti, ktera se ve skute¢nosti nevymyka rozsahiim vztahim na jinych pracovistich,
napfiklad mezi Iékaii.

Opacny nazor zastaval jeden z naratort pilotl (t€Z Zenaty):
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"No Ze to je pravda (...) samozrejmé. Jako jednu vétu k tomu rFeknu. Kdyz jsme letéli do Bombaje,
bylo nas pét klukii v posddce a pét devcat a byly jsme tam tii posadky, takze patnact a patnact dohromady
a tady byla zima a tam bylo nddherny pocasi, palmy sumély, more se prevalovalo, teplo, krasné, tak
samoziejmé to je navod k tomu, aby clovek nebyl sam, Ze jo. To bylo naprosto normalni. Neni to jenom u
CSA4, je to na celym svété naprosto bézny. Samoziejmé je s tim spojenejch spousta priisvihii, malérii, ale

ro je spis na néjakou knihu."

Palubni pravod¢i, ktera byla zpovidana v rdmci této prace, k tomu navic poskytla pohled, ktery
ukazoval, Ze nazory se riiznily t€Z mezi Zenami na palubach — nékteré cilen¢ vyhledavaly piloty, s ¢imz
méla sama problém, jelikoz byla v nékterych piipadech odsuzovana za své manzelstvi s nepilotnim

zaméestnancem Ceskoslovenskych aerolinii:

"Jo jo jo, asi tak v tom smyslu. Jako v tomhletom smyslu, Ze jenom. Z mdm jenom leteckyho
mechanika, kdyz trebas tam byli, myslim si, ze tam byli ambicioznéjsi lidi, kteri chtéli mit aspon
vysokoskolsky vzdélany lidi nebo prosté toho pilota z paluby, coz jako Fade dévcat se to povedlo, at’ uz
cilené nebo opravdove, jo? Coz ja za ty vztahy nemiizu mluvit, do jaky miry to bylo cileny a do jaky miry

to proste nastalo, néjaky opravdu vzajemny zamilovani (...)."

Objevuje se zde téz opét fenomén uzaviené komunity, ve které se diky znalosti prostiedi snadnéji

navazuji vztahy diky pochopeni pro tskali daného odvétvi:

"(...) Ale to se prudce zvelicuje, prudce zvelicuje. Ze k tém kontaktiim dochdzelo, jisté, dochdzelo.
Taky si vemte, kolik je manzelstvi, Ze jo. Ale ono to je taky o trosku jinym. Ze kdyz jste z brandze, tak vite,
co ta brandze obnasi (...) Vite, kolik prikiadii bylo, kdy (...) probojujeme se do Kosic, jdeme na hotel (...)
Letime do Prahy, koncime. Jenze v Praze chodi vrabci pesky, jo? Neni vidét. No tak sedime. Ja chodim
kazdejch pul hodiny pro pocasi, ono se furt nemeni a tak dal. No a tedka stewardka ma smluveny rande. S
tim, Ze taky konci. A v deset hodin, Ze. JenZe vono je dvandct, jedna. A kdyz Vam tohle holka udela

Ctyrikrat, pétkrat a nebudete znat, tak to budete povazovat za vymluvy, Ze jo."

Je tézké presné fici, nakolik piloti nechtéji pfiznat své vztahy ¢i nakolik se toto téma v médiich a
pamétech zaméstnancti umyslné zveliuje. Z vypovédi a mimiky téla jednotlivych naratort bylo velice
snadné usoudit, Ze jim neni piili§ pfijemné na tuto otdzku odpovidat. I pfes anonymizaci pro né byla tato

otdzka citlivd vzhledem k tomu, Ze vSichni maji dlouhodoba stabilni manzelstvi a mohli by p¥ipadnou
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konkrétni vypovédi ohrozit sebe ¢i pravdépodobnéji své blizké kolegy. Z dodanych informaci vsak
muizeme usoudit, Ze na domacich a evropskych linkdch k navazdni intimnich vztahii nebylo pftili§
ptilezitosti, jelikoz §lo hlavné o jednodenni pobyty a vznikaly zde tedy spiSe pratelské vztahy mezi piloty
a mezi palubnimi privod¢imi béhem samotnych letd, ptfipadné mezi posddkami kokpitu samotného.
Mistem, kde dochézelo k navazovani milostnych vztahti, nékdy piezdivanych eufemisticky "tropicka
manzelstvi"® jsou pak &asto jmenované déalkové linky. Zde byly pobyty vicedenni, v ptipadé Spojenych
stati a Kuby §lo vétsinou o ¢tyfdenni pobyty, lety do Singapuru, Jakarty a Kuala Lumpur mohly
posadkam poskytnout i tyden a vice ¢asu odpoc¢inku mimo svou rodinu a domaci prostiedi.

Z vypoveédi miizeme také usoudit, Ze zde urcitou roli hral strach z mozného vyzrazeni pfipadného
poméru nékterym z kolegu. Jak jiz bylo zminéno v kapitole o ¢lenstvi v Komunistické strané, existovala
zde totiz realna obava rozsifenad mezi témetf vSemi, ktefi na takzvanych pobytech byli, Zze je n¢kdo z
posadky kontroluje. Toto riziko samoziejmé v jejich ocich neznamenalo jen ohroZeni kariérni, ale v
pripade¢, ze méli dlouhy a fungujici vztah, mélo by rozsifeni pfipadné zpravy o nevéie pravdépodobné
katastrofalni nésledky. Jest¢ vétsi riziko samoziejmé existovalo v piipad€, ze mél dotyény za manzelku

palubni privodci.

3.6. Emigrace

3.6.1. Emigrace mezi posadkami

Fenomén emigrace se pilotu jako socialni a profesni skupiny pfili§ nedotykal. Pokud jsou na ni
dotézani, vétsinou (tato odpovéd’ se objevila v néjaké podobné témét vzdy) si vybavi dva, piipadné tii
piloty, kteti béhem jejich kariery emigrovali — jeden piimo b&hem letu po pfistani v zahrani¢i, druhy
béhem dovolené v Jugoslavii, kde emigroval i s celou rodinou. Jako tieti byval nékdy jmenovan kolega,

ktery pieletdl s rodinou v malém letadle hranice do Némecka®.

"Ale z posadek, co ja vim, tak utekl akorat jeden navigator ze sto tricet ctyrek, ja jsem po neém
zdedil skiinku (smich), a potom utek jeden z nds, z téch, co jsme spolecné délali diplom. Tak jeden z nas
utek, ale ten neutek... Tenleten prvni, to byl takovej wiil, Ze vystoupil v Curychu z éra a nechal éro bejt, jo.
A potom se divil, Ze ho tam nikdo nezaméstnd. No protoze kazdej si uvédomil, jaky Skody zpiisobil svymu

bejvalymu zaméstnavateli, Ze jo. Jo? No a ten druhej kluk, ten ale zdrhnul pres Jugoslavii, no."

% Tzv. "tropické manZelstvi" odkazuje v pilotnim Zargonu na vztahy, které existovaly pouze v zemich dalného vychodu, pfipadné v USA a na
Kubg, tedy v odlehlych oblastech, kde se mohli zii€astnéni citit v bezpec¢i a mimo dohled svych ceskych partnert a partnerek.

% Tento ptibéh je klasickym piikladem toho, co by mohlo byt povaZovano za profesni mytus. Mezi piloty se vypravi, Ze unikajici pilot byl
zachycen protileteckou obranou Ceskoslovenska a nebyl sestielen jen proto, Ze stihaci pilot, ktery sedél ve vyslaném letadle, si viiml, Ze leti i s
celou rodinou a rozhodl se jej tedy nesesttelit, za coz byl nasledné degradovan a odsouzen do vézeni. Zda je tento ptibéh pravdivy ¢i nikoliv se
nedozvime, nicmén¢ zaznél z Gst zpovidanych dvakrat mimo zdznam.
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Vzhledem k tomu, Ze piloti bylo u Ceskoslovenskych aerolinii vzdy nejméné nékolik stovek'®,

je tento pocet tak mizivy, ze se da povazovat za naprosto zanedbatelny. Na prvni pohled se tato
skute¢nost mize zdat ponékud piekvapiva, ale existuji pochopitelné divody, pro¢ tomu tak bylo:

a) palubni posadky byly v Ceskoslovensku finanéné ocenovany vysoce nadprimérné i v obdobi
socialismu. Jejich plat bézné dosahoval trojnasobku az ¢tyfnasobku republikového priméru, coZ jim
umoznovalo zivot na urovni, kterou si jini obyvatelé v té dobé dovolit nemohli.

b) Kromé toho, ze méli nadprimérny plat, dostavali posadky velké mnozstvi penéz v
zahrani¢nich valutach. Tyto valuty pak mohly posadky vyuzivat v zahrani¢i de facto dle libosti. Nakup
zahrani¢niho zboZzi pro sebe ¢i rodinu, vypomoc znamym ¢&i prosté prilepseni k platu dle vlastni libosti,

tak byl dosazitelnou moznosti:

"Mamince jsem koupil v Zurychu izraelsky jahody v zime (...). No ale kdyz za mnou tieba prisli
kamaradi z vody, zZe jo, ktery méli maly décko, ktery mélo proste nepredstavitelny potize zaZivaci a doktori
Jjim Fikali: Heledte, to by chtelo banany. A tady nebyly, ze jo. Tak to jsem mél vztek na ten rezim, Ze
nebyly. Ze to nebylo mozny ani v takejch pripadech koupit. Tak jsem je dovez, dva trsy z tohohletoho, z
Frankfurtu (...) TakZe vono se tim vyrovnévaly nedostatky v zasobovani obyvatelstva, bych tak reki. Plus

snobstvi, jo? A co je snobstvi? To znamena touhu mit néco jinyho, nez ten druhej."

c) Piloti stali na pomysIné hierarchii prestize v letecké spolecnosti velice vysoko. Stejné to citili 1
mimo letisté, a tak by pro né€ krok do nezndma, i kdyz pravdépodobné za jesté lepsim zivotem, nebyl nijak
vitanou predstavou, jelikoZ mohli hodné ztratit.

d) I kdyz piloti museli ovladat nékolik jazykd, minimalné rustinu a angli¢tinu, v pievazném
mnozstvi ptipadil pfiznavali, Ze cizim jazykem piili§ nevladli. Zkusenost se zahrani¢im, kde, jak nékteti
vzpominali, si nebyli jejich kolegové schopni ¢asto ani pofadné nakoupit potraviny, pro né musel byt

pomérné demotivujici.

"V ty dobé nebylo prilis mnoho lidi, ktery byly anglicky schopny komunikovat. Samozrejmé
ovladali komunikaci v aeroplanu, to jsou fraze. Ale pro Fadu z nich Fict si o chleba nebo Fict si o néco na
recepci, to byl velkej problém, jo? Rozhodné to nebylo na konverzaci na néjakym foru, kde sedi néjaky

experti a kde se argumentuje (...)"

190 piesné Eislo se bohuzel neda dohledat, navic by se lisilo rok od roku, pravdépodobné i mésic od mésice. Odhadovany podet pro tuto praci a
dané obdobi je cca 400 - 500 pilota.
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e) Jelikoz piloti aktivné cestovali do zahrani¢i, vidéli diive ¢i pozdé&ji realitu zapadni spole¢nosti.
Piestoze Ceskoslovensko postupné zaostavalo ekonomicky, technicky i socialng, posadky to nejspise
nevnimaly tak zive, jelikoz vétSinu svého Casu travily v zahranici.

f) Velkou roli zde také hraly socialni vazby, které posddky mély. Na dotaz, zda né€kdy premysleli

0 emigraci odpovidaji zamitavé s tim, ze velkou roli hrali naptiklad rodice, o které se naratofi starali'™.

"Napadnou mne to teoreticky mohlo, ale tim, zZe jsem tady mél i rodice, moje i rodice manzelky
a... Nemoh, nemoh jsem je ani v ty dobé, ani pozdéjsi dobé néjak nechat. Napadnout Vis miize, ale kdyz
se pak zvazila realizace s tim, co to v té dobé obndselo, tak jako dal nez k Ty myslence se nedostal a

neuvazoval jsem o tom."

3.6.2. Reflexe emigrujicich cestujicich

Celou kapitolu 3.6.1. podtrhuje, ze ve chvili, kdy byli piloti dotazani na emigraci cestujicich, ke
které dochéazelo na dalkovych linkéach, projeveny postoj je bud’ neutralni, vyjime¢né i ¢aste¢né negativni.
Z vypovedi vyplyva, ze piloti se k dané situaci stavéli naprosto neutralné a jedinym komentarem, ktery k
tomuto fenoménu méli, byla ¢asto zminka, ze kvuili tomu nabiralo letadlo zpozdéni a jim pfibyla prace.

Mnozstvi emigrujici populace S politovanim nad piipadnymi tézkymi osudy reflektoval pouze
jeden z pilota. Ze zbylych ani jeden (a to ani na dotaz). Jedinou informaci kterou méli (bud’ z vlastni
zkusenosti nebo z vypravéni) bylo, ze se podobné piipady stavaly pti letech na Kubu. Na Evropskych
link&ch, linkach na dalny vychod a do Afriky pak emigraci nereflektovali viibec. To je v8ak pochopitelné,
vzhledem k povaze jejich préce. Cestujici, ktefi vystoupili a pozadali o azyl, pfipadné emigrovali béhem
svého pobytu, jiz nebyli jakkoliv spojeni s piloty ani jinymi ¢leny posadky. Piestoze odhady mluvi o tom,
7e roéné odchazelo do zahraniéi vice neZ pét tisic 0sob'®, posadky se s timto fenoménem neméli zadnou

moznost setkat.

Zavér

Téma této prace jsem si vybral jednak z diivodu osobniho zajmu, jednak diky relativné nizké
pozornosti, ktera je tomuto tématu vénovéna, jednak kvili znaénému vyznamu, které Ceskoslovenské
aerolinie mé&ly pro hospodaiskou situaci Ceskoslovenska.

Cilem této prace bylo zmapovat pracovni a soukromé Zivoty posadek kokpitu, jejich kariérniho

postupu a problémti, se kterymi se tato relativné privilegovana skupina bézné setkavala.

191 VVhodné je srovnat toto s vypovédi letusky naratorky. V jejim rozhovoru, kdyz byla dotdzana na emigraci, se jiz naznaky objevovaly, jeliko
veskeré vyse uvedené diivody zde sice platily také, ale v mnohem mensi mife.

192 jedna se o oficialni odhady, viz napiiklad http://www.totalita.cz/vysvetlivky/emigrace.php, ovéfeno 19. 6. 2016.
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V teoretické &asti jsem se zaméfil na historii Ceskoslovenskych aerolinii a snaZil se predstavit ty
nejdulezitéjsi udalosti ve vyvoji naseho narodniho dopravce. Déleni kapitol v této ¢asti ukazuje pomysina
vyvojova stadia spolecnosti, kterd by se struéné dala charakterizovat nasledujicim zpisobem — od
zaloZeni spole¢nosti do roku 1948, 1948-1989 a 1989-soucasnost.

V empirické ¢asti jsem se pak vénoval vystuptim jednotlivych rozhovort, které jsem se snazil
rozdélit do ucelenych kapitol podle témat, kterd se objevovala v jednotlivych rozhovorech.

Prvnim velkym tématem byla cesta jednotlivce do Ceskoslovenskych aerolinii v obdobi
socialismu. Ukazal jsem, Ze nejcastéj$i byla (cca do roku 1972-1973) cesta skrze armadu. Od roku 1972—
1973, kdy se naplno projevily dusledky normalizacnich provérek, se pak otevira cesta i zajemcu z fad Sirsi
populace.

Druhé vétsi téma, které se objevuje v praci, se tyka kariérniho postupu posadek kokpitu. Ukazal
jsem, ze b&Zny postup byl téméF hierarchicky, ovliviiovalo ho viak i ptisobeni KSC a osobni animozita
piloti.

V kapitole 3.4. jsem se pak vénoval naplno aspektim pisobeni KSC u Ceskoslovenskych
aerolinii. Sem spada jak samotné a vysoce nadprimérné zastoupeni ¢lent strany u letecké spolecnosti, ale
i atmosféra strachu a fenomén donaseni, ktery se zde $ifil. Z vypovédi jednotlivych tcastnikti zde také
reflektuji, jakym zptisobem Komunisticka strana Ceskoslovenska postihovala jednotlivé, z dne$niho
pohledu nekriminalni, delikty, ¢i naopak jakym zptisobem se snazila KSC své aktivni ¢leny zvyhodiiovat.

Kapitola 3.5. se zabyvala mezilidskymi vztahy v Ceskoslovenskych aeroliniich, a to jak
pratelstvim ¢i animositou, tak fenoménu milostnych vztaht, kterym je vénovano v médiich a knihach o
letectvi vénovano mnoho prostoru.

Posledni kapitola empirické casti se pak zabyva fenoménem emigrace. Ten zkoumam nejen z
pohledu piipadnych utéki samotnych pilotd, ale zaroven se zajimam o neutrdlni postoj naratort k
emigraci mezi cestujicimi a jeho alespon ¢astecné vysvétlen.

Ve vsech téchto tématech se metoda oralni historie prokazala jako vhodny nastroj k provadéni
vyzkumu. Odstup doby, ktery sice ¢asteéné zamlzil vzpominky jednotlivych naratort, ale zaroven jim dal
moznost nékolikanasobné reflexe, odkryl mnoha témata, ktera by si zaslouzila dal$i vyzkum, a to jak v

archivnich pramenech, tak pfimo navaznym vyzkumem oralni historie.
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