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Ceskoslovenska mésta v sitich letecké
dopravy mezivalecného obdobi
Vojtéch Hajek

Abstract: In the 1920s, civil aviation began to flourish. Initially, single-engine
airplanes carried a few kilos of mail, whereas twenty years later, there were
comfortable passenger airplanes in operation that travelled hundreds,
even thousands, of kilometres. Locating an airport far away from a city was
a problem, as it significantly increased transport times to the city centre.
Therefore, proposals were put forward to place airports on buildings in the
city centre, such as on Masaryk Railway Station in Prague. For many reasons,
especially security, this concept was not developed, which enabled the creation
of a civil airport network located in large Czechoslovak cities, intended for
both domestic flights and international connections to Western countries.
This paper aims to analyse the position of airports in relation to cities, their
layouts, equipment and occupancy by regular transport airlines.

Keywords: Czechoslovak State Airlines; interwar period; civil airports; urban
planning

Uvod

Moderni vélky iniciovaly rozvoj novych technologii. Ptivodné Velk4 valka, kte-
rou dnes znédme jako prvni svétovou, umoznila rozvoj leteckych obort, které
do té doby byly pouze vysadou a zdbavou nékolika nebojacnych jedincii, kte-
i ¢as od ¢asu pfi pokofovani novych hranic a rekordii pfisli o Zivot. Rozvoj
technologif, nastartovany v priibéhu ¢tyr valeénych let, umoznil posléze stavét
letadla tézsf vzduchu schopnd prepravit desitky lidi a stovky kilogrami posty
¢i jiného nékladu.

Podminkou vzniku a rozvoje letecké dopravy se stala kvalitativné lepsi le-
tiste, jejichZ vybaveni a moZnosti pro jeji podporu se stéle zvySovaly. Musela
se zménit z improvizovaného dé&jisté verejné podivané nebo vojenské polni
letecké zakladny na stdlou soucdst dopravni infrastruktury. V tom okamzi-
ku se jejich zdsadnim problémem stala obvykle zna¢né vzdalenost od mést-
skych center, kterd se jevila jako limitujici faktor a fakticky znehodnocovala
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komparativn{ vihodu rychlosti, kterou leteckd doprava mohla konkurovat
predevsim Zelezni¢nimu spojeni. Letadla konce 10. a pocatku 20. let 20. stoleti
ovSem méla nizkou pfistdvaci rychlost, velmi malé plosné zatiZeni a relativné
malé rozméry. Hlué¢nosti pak nepfevysovala automobilovou dopravu. Proto se
mohly objevit ndvrhy na umistént letist v centrech mést, napt. na sttechu Ma-
sarykova nddraZz{ v Praze.

Tento koncept se neujal hned z nékolika ditvodi. Prvnim byla bezpecnost
méstské zastavby v bezprostfedni blizkosti takto situovanych letist. K nf pri-
stoupil rychly rozvoj letecké techniky, ktery jiz koncem 20. let 20. stoleti smé-
foval k dopravnim letadliim mnohonésobné vétsich rozmérii s mnohem né-
ro¢néj$fmi pozadavky na Sitku a délku pfistdvacich drah, na jejich nosnost
apovrchovou kvalitu a také na bezpecnost k nim vedoucich letovych koridorti.
Tyto pozadavky si vynutily typoveé zcela odlisnou dislokaci, kterd se stala z4-
rodkem dnesnf sfté dopravnich letist pro vnitrostdtnf i mezindrodni dopra-
vu v blizkosti velkych mést jak v Evropé, tak v Ceskoslovensku. Poloha letist
viiéi méstu, jejich rozvrzeni a vybaveni, obsazenost pravidelnymi dopravnimi
linkami tvo¥{ sité, jejichZ analyza a definovani jednotlivych zdkonitosti patfi
k nosnym pilifim tohoto pfispévku.

Prispévek vychdzi{ z velkého mnoZstvi primdrnich i sekundérnich pramenii.
Z archivnich pramenti jsou nejdilezit8jsi dokumenty ulozené ve fondu Ces-
koslovenské aerolinie ve Statnim oblastnim archivu Praha a Ministerstva ve-
fejnych praci z Nérodniho archivu v Praze, které poskytuji informace stétnich
organizaci, jez postacuji pro komplexni vhled do problematiky. Z odborné
literatury jsou zdsadni predevsim publikace z mezivaletného obdobi (napi.
Leteckd prirucka F. Sekaniny nebo sbornik Naée kridla z roku 1939) a dobova
periodika, napf. ¢asopis Letectvi. Ze soutasné produkce 1ze zminit napt. pu-
blikace vzniklé v NTM s vedenim nebo pfispénim Michala Plavce, dile pak
Dopravniletisté Prahy Lubomira Dudacka nebo prehledovou monografii Jittho
Soffera Civilni leteckd doprava Ceskoslovenska.

Letisté u mésta - vyvoj pojmu a koncepce

Stejné jako v okolnich evropskych zemich se letectvi zacalo vyraznéji rozvijet
jiz pted prvnf svétovou vélkou. Nelze viak mluvit o letecké prepravé. Piloti se
vénovali zcela jinym leteckym &innostem. Podnikali vyhlidkové a vycvikové
lety, 1étali ve sluzbéch reklamy, ale pfedevéim provozovali vefejnd vystoupeni
pro Siroké vrstvy obyvatelstva. Obtas dochdzelo k nepravidelné pfepravé osob
nebo posty, ale o transportu ndkladu se s v{jimkou spole¢nosti DELAG, pro-
vozujici dopravu vzducholodémi Zeppelin, pfed rokem 1918 prakticky nedalo
hovofit. Prvni ptedpisy regulujici letecky provoz, respektive vzlety a pfistdni,
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se pfitom objevily jiZ v tomto obdobi. Prvnim dokumentem tykajicim se letist
v Ceskych zemich byla Prozatimni pravidla pro pordddni verejnych vzletii zve-
fejnéné vynosem Prazského mistodrzZitelstvi ¢fslo 16.206 ze dne 5. inora 1910,
kde se pod bodem III. nachéazely zékladni pokyny pro misto vzletu: ,Za pole
budiZz zvoleno volné prostranstvi, pfi kterém jest ddna moZnost, aby plocha,
nad niZ se 1ét4, viibec nebyla obsazena diviky. Normdlni velikost drahy ma
pripoustéti stanoveni dréhy letu asi o 4km eliptického obvodu, tj. m4 miti asi
1,5 km délky a asi 800m $iiky. Pole letu budiZ od prostoru pro divéky oddéle-
no zdbradlim [...]*! Je$té pfed prvni svétovou valkou se k verejnym leteckym
produkcfm vyuZivalo z4vodisté ve velké Chuchli. Prvni i po technické strance
akceptovateln4 letisté vznikla v Pardubicich a v Plzni na Borech.?

Po skoncéeni véle¢ného konfliktu se od listopadu 1918 vyuzivala k 1étani
plocha ve Stradnicich. Toto provizorni letisté, nedaleko dnesni stanice met-
ra Stras$nickd, mélo pfibliznou orientaci vychod - zapad.® JiZ na konci roku
1918 se tezisté leteckého provozu presunulo na vysoc¢ansko-lethanskou plan,
kde pozdéji vznikly letisté Kbely a Lethany.* Pro kbelské letisté byly vybrany
stdtem zabrané pozemky byvalého rakouského ministra zahrani¢nich véci
hrabéte Otakara Cernina.® Postupné se ve Kbelich zvySovala hustota provozu,
coZ vyustilo ve vznik letisté Ruzyné. Vojensk4 ¢ast letisté postupné vyuziva-
la v8echny hangéry pfivezené z chebského vojenského letisté a dalsich loka-
lit.* Na stavbé civilni ¢4sti se podilelo nékolik vyznamnych architekti, napf.
Ing. arch. Josef Goddr v ptipadé administrativnich budov, tzv. dfevénic.”

Vznik a zénik provizornich letist a rozsifovani novych letist okolo mést-
skych lokalit nebylo typické pouze v mezivdletném Ceskoslovensku. Obdob-
nym vyvojem prosla napfiklad parizska letisté. Roku 1919 bylo otevieno letidté
Le Bourget pro civilnf leteckou dopravu.® Stejné jako na letisti Praha-Kbely byl
i na tomto letidti soustfedén frekventovany vojensky i civilni letecky provoz.
Stadle méné postacujici kapacita letisté Le Bourget ¢asem vedla k vystavbé

1 ZDENEK SMOLDAS, Prikopnici deského letectvt, Hradec Kralové 1984, s. 235.

2  MICHAL PLAVEC, Letisté a letadla, Praha - Litomy§l 2013, s. 7.

LUBOMIR DUDACEK, Dopravni letists Prahy 1918-1946 = The Airports of Prague, 1918-1946,
Praha 1998, s. 15.

M. PLAVEC, Letisté a letadla, s. 8.

L. DUDACEK, Dopravn letisté, s. 19-20.

LUDEK MATEJICEK, Chebskd kfidla, Cheb 2006, s. 31-33.

L. DUDACEK, Dopravn letisté, s. 21-23.

CHRISTIAN MASSART, Le Bourget. Mémoire en images, Paris 2005.

w

0 ~1 Oy Ot A



360 Stied 2/2021

letisté Orly, které potom bylo az do 70. let 20. stoleti hlavnim dopravnim letis-
tém v Pafizi.’

Uz v roce 1922 zacala byt leteckd pfeprava vniména v odbornych kruzich
jako jedna z nutnych podminek rozvoje moderntho mésta a jeho doprav-
ni infrastruktury. Pro letecky provoz byla nutna travnaté plocha s vhodnym
podloZim o minimdlni délce 800 metrti bez vysokych budov, telegrafnich slou-
pt a dalsich vysokych prekézek. Mezi zakladni pozadavky patfil vyrovnany,
odvodnény a kvalitné zatravnény povrch bez jakychkoli piikopti nebo brézd,
které by mohly poskodit 1étajici stroje. Neméné diilezitym provoznim poZa-
davkem bylo vybudovéni logistického zézemi letisté (budovy, hangéry) s kva-
litnfm zabezpetenim pomocnymi automobily pro pfepravu osob po letisti
nebo do centra mésta. Kazdé letisté v tomto obdobi, kdy se pouzivala pouze
srovnavaci navigace,'° mélo vlastni identifika¢ni znacku ve tvaru velkého bilé-
ho ndpisu v pfislusné velikosti, ktery musel byt dobre rozpoznatelny ze vzdu-
chu. Spolu s tim bylo velmi diileZité tzv. ptistévaci ,T*, signalizujici smér vzletu
a pristani, a vétrny pytel pro smér a silu vétru."! Roku 1922 se stile dopravni
letectvi nachdzelo na pocétku svého rozvoje a podminky pro vznik letist ziist4-
valy Casto nedostatetné definované a neovéfené provozem.

Na konci mezivile¢ného obdobf uz existovala propracovand metodika vy-
stavby ,vzdusnych piistavii, kierd méla sva ovéfend pravidla a zakonitosti.
Pokud nechdme stranou otézku navaznosti na vlastni méstskou dopravni in-
frastrukturu (viz niZe), tak umisténiletisté samo o sobé bylo jiz pomérné sofis-
tikované. Nemélo se nachdzet v ptimé blizkosti Zeleznice a dal$ich pozemnich
komunikacf, jejichZ provoz by mohly ohrozit pfistavajici a vzlétajici letouny.
Také ptitomnost rybniki nebo vodnich tokii nebyla Zddouci, jelikoz hrozi-
ly rann{ mlhy omezujici letovy provoz.'? Jako podstatné se také povazovalo
umisténf letisté na ndvétrné strané mésta, aby nedochézelo k zanéseni koute
z prumyslovych provozii a aby vzlety proti vétru probihaly zpravidla smérem
od méstské zastavby.”® I zde lze najit paralelu mezi pafiZskymi a prazskymi
letisti. Obecné v centrélni Francii prevladd jihozdpadni proudéni,* které ¢asto

9  Roku 1974 bylo zprovoznéno letisté Charles de Gaulle, pozn. aut.

10 Jedné4 se o jeden ze zpiisobil navigace, pfi kterém dochazi k porovnavani mapy a zemského
povrchu, pozn. aut.

11 Organizovén{ vzdusnych piistavil, Letectvl, 6/1922,s. 2-3.

12 KAREL LEHKY, Zaf{zeni modernich letist, in: Nase kfidla, ed. T. A. Panek, Praha 1939, s. 249-250.

13 Tamtéz, s. 250.

14 Climate Paris, lle-de-France Region, France, 48.85°N 2.35°E, 42m ASL. Dostupné online: https://
www.meteoblue.com/en/weather/historyclimate/climatemodelled/paris_france_2988507
[13.06.2021].
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obr. 1. Umisténi letisté Praha Kbelyb

odnaselo kouF smérem k letiSti Le Bourget na severovychodni strané mésta.®6
Naopak letisté Orly, s pFihlédnutim ke geografickym moZnostem, vznikalo
jizné od Pafrize, aby se témto problémim mohlo vyhnout. Podobné se letis-
t& Kbely nachazelo na tehdej$im severovychodnim okraji Prahy. V Cechach
prevladaji proudéni ze severozapadu a zapadu,17 coZ nahrava poloze letisté

15 Statni oblastni archiv Praha (dale jen SOA Praha). £ CSA. k. ‘23, inv. ¢. 158, Civilni letisté RCS-
jednotlivé plany.

16 OldMapsofParis-Paris1937, http://www.oldmapsofparis.com/wp-content/uploads/2017/11/
parisl937-1024x656.jpg [15.06.2021].

17 DAVID HANSLIAN, JIRI HOSEK, Vétrné podminky v (‘eské republice ve vyice 10 m nud povr-
chem 1l. Dostupné Online: https://oze.tzb-info.cz/vetrna-energie/9800-vetrne-podminky-v-
-ceske-republice-ve-vysce-10-m-nad-povrchem-ii 115.06.2021 ].
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Ruzyné na zépadnfm okraji Prahy.'® Od poéétku leteckého provozu vznikala
v Ceskoslovensku i meteorologick4 sluzba, které méla za tikol sbér a analyzu
dat. Jiz roku 1922 byla v Pafizi zaloZena Mezindrodnf{ leteckd meteorologicka
sluzba a takika ihned se k ni ptidala RCS. Pod Ministerstvem vefejnych pract
(MVP) zaji$tovala meteorologickou sluzbu Spréva povétrnostni sluzby letecké
s pfedpovédnimi titadovnami v Praze a Bratislavé. Sprdva méla své stanovisté
na kazdém hlavnim verejném letisti.'

Vedle zmihovanych podminek s piidou, vodnimi plochami a meteorolo-
gickymi zdkonitostmi muselo leti§té vznikat na p¥imétené vzddleném misteé
od centra mésta, kde existovaly moZnosti pro jeho dal$f rozsffen{ mimo mést-
skou zdstavbu. Za idedlni povrch letisté se povaZovala rovnd travnatd plocha
s maximélnim sklonem do 2,5 %.* V tomto obdobf méla letisté standardné
travnaty povrch, &asto ¢tvercového nebo obdélnikového ptidorysu, ktery
umozhoval p¥padné vzlety a pfistan{ pfimo proti vétru, pokud se vitr vyraz-
néji neodchyloval od zdkladni osy letisté.

Vyznamnd zména pfisla s betonovymi drahami. Prévé modernizace ve 30.
letech pfinesla mnoho novinek, které byly v dobé& po konci prvni svétové valky
nemyslitelné. Pfedevsim se jednalo o rozmanité pristroje na elektricky pohon,
napt. goniometry - radioelekirické zamérovacte sméru,* radiomajak vysilajici
signél pro navedenf letounti, popt. rtizné druhy svétlometii a majékii umoz-
Aujicich letovy provoz v noci nebo za ztiZenych povétrnostnich podminek.?
Na konci 30. let 20. stoleti byly pozemn( a letecké radiostanice zdkladnim vy-
bavenim a nesmélo dochézet k ruseni z okolnich lokalit.

Jak jiz bylo feéeno, jednim z kli¢ovych parametrii pro volbu vhodné lokality
byla moZnost napojent letisté na dopravni sit mésta. Leteckd preprava v mno-
ha ohledech pfestala byt pro pfipadné zdjemce zajimava v té chvili, kdy let
andslednd preprava do centra zabrala velmi podobny ¢as ve srovnani s cesto-
vanim tehdy nejrozsifenéj$im dopravnim prostiedkem, vlakem. Tehdejsi ¢a-
sové kalkulace uvddéla, Ze kazdou minutou uleti dopravni letadlo pét kilome-
tri. Trvala-li pozemni preprava o deset minut déle, rovnalo se to vzdalenosti
padesati kilometrt letu.”

18 L. DUDACEK, Dopravni letists, 5. 91-102.

19 JAROMIR STREJCEK a kol., Léta létdni, Praha 1982, s. 158-159.
20 K LEHKY, Zafizeni modernich leti3t, s. 250.

21 Vodbornych kruzich oznac¢ovany pouze jako gonio, pozn. aut.
22 K. LEHKY, Zarizeni modernich letist,s. s. 250-251.

23 Tamtéz, s. 249-250.
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Vzdélenost letist od méstskych center u vyznamnych letist ¢asto prekra-
¢ovala deset kilometrtl, pfi¢emz zdleZelo pfedevsim na rozloze samotného
mésta. Je mozné uvést jako ptiklady napt. patizské Le Bourget, vzdilené tehdy
od centra mésta 12km, Croydon, lezici 13km od tehdej$tho Londyna, nebo
berlinské letisté Staaken, vzdélené 18km od mésta. Vyjimku tvoii berlinsky
Tempelhof se vzdéalenost{ pouhé ¢tyfi kilometry od mésta, ktery byl pravé kvili
tomu velmi rychle obklopen zdstavbou.* Na druhou stranu se Tempelhof stal
prvaim leti$tém, které bylo jiz roku 1927 napojeno na metro.” Pravé myslen-
ka zkracen{ ¢asu prepravy z leti§té do centra dala vzniknout nékolika zajima-
vym architektonicko-urbanistickym teorifm, které vsak zahy ustoupily dnes jiZ
standardné chdpanému konceptu letisté.

Letisté ve mésté - sny a pldny

UzZ pfed prvni svétovou vélkou se objevily pokusy za¢lenit urbanisticky letis-
té, popt. lokalitu pro vzlety a pristdni letounii a vzducholodi, do moderniho
mésta. Prvnfm pfikladem je francouzsky architekt Donat-Alfred Agache, kte-
ry roku 1912 ziskal tieti misto v soutéZi o nejlepsi urbanisticky plan nového
australského hlavntho meésta Canberra.?® Agache origindlné zapracoval le-
tisté jako integrdlni souc¢ast méstského prostoru.”” Druhou osobnosti, kte-
ré vnimala koncept letisté v méstském prostoru jako integrélni, byl italsky
architekt a predstavitel futurismu Antonio Sant’Elia, ktery ve své sérii kreseb
z let 1912 az 1914 rozpracoval futuristickou vizi moderniho mésta s mra-
kodrapy, nadzemnimi Zeleznicemi a velkého leti$té umisténého na stfese
hlavntho nddrazi.”®

24 FRANTISEK SEKANINA (ed.), Leteckd prirucka, dil 11, Praha 1937, s. 77.

25 Vice napf.: LAURENZ DEMPS, CARL-LUDWIG PAESCHKE, Flughafen Tempelhof. Die Ge-
schichte einer Legende, Berlin 1998; FRANK SCHMITZ, Flughafen. Tempelhof. Berlins Tor zur
Welt, Berlin 1997.

26 Vice k tomuto planu: SUGGESTED PLAN FOR A FEDERAL CAPITAL FOR THE COMMON-
WEALTH OF AUSTRALIA Alfred Agache, Typescript, Australian Archives, Series A762. Do-
stupné online: http://urbanplanning library.cornell.edu/DOCS/agache.htm [15.06.2021].

27 MATS T. BECKMAN, Airports in Architectural Competitions 1920-40, in: 5tk International
Conference on Competitions 2014, Delft 2014, s. 466. Dostupné online: https://repository.tu-
delft.nl/islandora/object/uuid:1f722af4-7929-4d06-a4d0-5ba38ac124a8?collection=research
[15.06.2021].

28 Vice: MARCO DE MICHELIS (ed.), La citta nuova oltre SantElia. Cento anni di visioni urbane
1913-2013, Milano 2013.
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Pravé prace tohoto vyznamného italského futuristy ovlivnila budoucf uva-
Zovan{ o spojeni modernich zpiisobti dopravy s méstskymi centry. Po skonéeni
prvni svétové valky se na svétovych vystavach objevovaly vice ¢i méné uspésné
modely novych letist. Francouzsko-§vycarsky architekt Le Corbusier, vlastnim
jménem Charles-Edouard Jeanneret, predstavil ve svém dile Urbanisme® vizi
pod nézvem Ville Contemporaine.” Toto tfimilionové mésto se vyznacovalo
zajimavymi prvky,*! napf. absenci koridorové ulice, zvy$enfm poctu obyvatel
v centru a rozsifenim zelené diky vyuziti véZovych domu. Z leteckého hlediska
byla inovativnfm poc¢inem 20 000 m® velik4 plo§ina v centru mésta mezi vé-
Zovymi domy, kterd slouzila jako dopravnf leti§té. Pod plosinou Le Corbusier
navrhoval centrilni kfiZzovatku autostrad. Pod nf se nachézely vestibuly a po-
kladny méstské hromadné dopravy. Do poboénych suterénti umistil nddrazi
méstské drahy, traté do suburbdnntho prostoru mésta a ddlkové rychlikové
spoje.®

Myslenky nastinéné Antoniem SantFlia a Le Corbusierem v pfedvaleéném
a povéle¢ném obdobi rozproudily diskusi nad timto problémem v druhé po-
loviné 20. let 20. stoleti, kdy se objevilo nékolik zajimavych studif s projekty
umistujicimi letisté do stfedu mést, které mélo zkratit celou cestu z meéstské
kanceldfe, popt. sidla spoletnosti v centru mésta k vychozimu bodu letec-
ké dopravy. V obdob{ po prvni svétové vélce se neobjevovaly pouze projekty
na stavbu leti§té na sttechach budov, ale i samotné realizace dopravnich ko-
munikaci 20. stoleti na stfechach vyskovych budov. Nejznaméjsf realizovanou
stavbou se stala budova Lingotio spole¢nosti Fiat v Turiné. Tuto obi{ budovu
zminéné automobilové spole¢nosti navrhl tehdy mlady architekt Giacomo
Matté-Trucco, ktery se inspiroval u vyse uvedenych autorti. Stavba zacala jiz
v roce 1916 a byla slavnostné oteviena roku 1923. V mnoha ohledech prilo-
movou futuristickou myslenkou bylo umisténi zkusebni drahy pro automobily
na stfe$e budovy, coZ umoznovalo otestovat vyrobené automobily bez toho,
aby vyjely z tovarny do bézného provozu.*

Koncem 20. let se uvazovalo o velkych prestavbich méstskych center a z4-
padni vlivy prosakovaly i do zem{ stfedni a vychodni Evropy. Zminovani au-

29 LE CORBUSIER, Urbanisme, Paris 1925.

30 M. T.BECKMAN, Airports in Architectural Competitions, s. 466-467.

31 Vice napt. LE CORBUSIER, Vers une architecture, Paris 1923 (Cesky: Za novou architekturu,
Praha 2005).

32 JIRI HROZA, Teorie mésta, Praha 1965, s. 96-97.

33 Vice: CARLO MARIA OLMO, Lingotto. Storia e guida. Dalla fabbrica di automobili allo ,Scrigno®
di Renzo Piano, Torino — New York 2005.
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toti byli studovani a na jejich myslenky byl bran ztetel pfi moznych upravéch
méstskych center, popt. celych aglomeraci. Jednim z névrhti zvy$eni doprav-
ni obsluznosti centra mésta se staly pldny vybudovan{ leti$t na stfechdch
prazskych nddrazi. Roku 1928 se objevil velmi zajimavy polemicky pfispévek
v ¢asopisu Letec Masarykovy letecké ligy o pfipadnych moznostech budovén{
letist v centru Prahy na stfechéch Zelezni¢nich nddrazi® Autor ¢ldnku pou-
kazoval predevsim na zna¢nou vzddlenost jediného tehdejstho dopravntho
letisté v Praze, tj. Kbel, od centra, ¢imzZ prichdzela pfinejmensim na krat$ich
trasdch vnive¢ nejvétsi pfednost letecké dopravy, totiz rychlost. Prestoze byla
tato situace kritizovana, pozdéji vybudované nové letisté Ruzyné vznikalo
v jedté vzdalenéjéi lokalité nez Kbely.* Autor vidél vychodisko ve vybudovéni
velké umélé pfistavaci plochy nad stfechami domil, o néz by se opirala, nebo
na samostatné nosné konstrukci.*

Z pohledu tehdejsi letecké techniky se jednalo o redlnou moznost. Leh¢d
jednomotorové dopravnf letouny Ceskoslovenskych stdtnich aerolinii, napt.
Avia BH-25, Aero A-23 nebo Letov §-19, mély vzletovou hmotnost maximalne
cca dvou a pil tuny,¥” coZ byla hmotnost, na kterou bylo mozné stavbu letis-
té dimenzovat. Pro zmihované letouny autor uvddél minimaln{ rozmér plo-
chy 350 x 350 m s pozndmkou, Ze se pro vzlety a pfisténi jiZ ispéSné pouZzivajf
zna¢né mens{ paluby letadlovych lodi.*® Zde je nutné uvést nékolik pozniamek
na okraj. Na tehdejsich britskych, japonskych nebo americkych letadlovych lo-
dich ptisobily tehdy podobné vézici torpédové nebo prizkumné letouny, napt.
britsky Fairey II1.* Na druhou stranu je nutné piihlédnout k tomu, Ze provoz
na letadlové lodi probihal vZdy proti vétru, coZ vyrazné zkracovalo délku vzle-
tu a pristani.

34 A.R.HARTMAN, Je mozné leti$té v srdci Prahy? Letec 5/1928, s. 13.

35 L.DUDACEK, Dopravni letisté, s. 91-102.

36 A.R.HARTMAN, Je mozné leti$té v srdci Prahy? s. 13-14.

37 Vice k jednotlivim typfim napt. VACLAV SOREL, Letadla deskoslovenskych piloti, Praha 1986,
5. 217-223.

38 A.R.HARTMAN, Je mozné letisté v srdci Prahy? s. 14.

39 K britskym namofnim letouniim vice napi.: OWEN THETFORD, British Naval Aircraft since
1912, London 1978.
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Obr. 2. Navrh pfistavaci plochy na Masarykové nadraZziv Prazed

Hledani vhodnych ploch v centrech mést se nasledné omezilo na Zelezni¢ni
nadrazi, kterd se vzhledem ke své rozsahlé ploSe stfech jevilajako idealni. Le-
tiStni plocha hy stdla na zeleznych nebo Zelezobetonovych pylonech, coz byla
tehdy zndmaé, relativné levna avpraxi ovéfenatechnologie. Zelezni€ni nadrazi
nebo lodni pfistavisté znamenalo nejtésné;jsi sepéti s dalSimi dopravnimi sité-
mi, ¢imzZ hy se snizily Casy propravy mezi stanicemi na minimum, konstrukce
tohoto umélého letisté muselabyt dle autora sloZzena ze dvou nebo vice Grov-
ni. Na nejvyssi drovni se mély nachazet pouze plochy vzletové a pfistavaci
drahy bez jakychkoliv vystupk(l nebo nerovnosti. V nizsich trovnich by se na-
chazely hangary pro letadla, pomocné dilny, skladi$té a sluzby zakaznik{m.aL

Pro pFfipadné umisténi letisté vytipoval autor nékolik moZnych lokalit. JiZ
na pocatku bylo z vybéru vylouceno Wilsonovo, lj. dnes Hlavni nadrazi, jehoz
konstrukce nebylavhodna pro instalaci vzletové apfistavaci plochy. Z pohle-
du autora se jevilo jako kratké a obklopovaly ho vysoké prekazky v blizkém
okoli. Nadruhou stranu se ukazalo jako vhodné Masarykovo nadrazi.Jeho nej-
delSi osa méfila 7r>0m, coZ teoreticky umoznovalo vzlet a pfistani tehdejSich

40 A. R HARTMAN,Je mozné letisté v srdci Prahy? s. 14.
41 Tamtéz.
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modernich dopravnich letounti leh&ich kategorii. Osa dréhy lezela v pfevldda-
jicim sméru vétrného proudéni umoziujictho bezpeény provoz. P¥i vanoucich
zapadnich vétrech by vzlet probihal smérem na Staré Mésto. Autor zamySlel
vyuzit blizky vrch Zizkov pro vybudovan{ sité tuneli pro umisténi hangdrii
a dal§tho nutného zafizeni.”

Druhou vybranou plochou v Praze se stalo nadrazi v Holesovicich-Bubnech.
Natoto nddraZz{ bylo mozné umistit plochu o rozmérech 700 x 420 m, kterd byla
povaZovéna za vhodnou pro letecky provoz. Problémem se stala osa dréhy, je-
jiz smér se neslu¢oval se sméry prevlddajiciho vzdusného proudéni. Navic se
samotné nddraz{ v dobovém pojetf nenachézelo v blizkosti centra Prahy. Tte-
tim névrh se zabyval vystavbou vzdusného pristavu nad nékladovym nddra-
zim, které bylo planovédno po dokonéenti regulace Vltavy na Maninach. Zdejsi
lokalita nepfeklenovala jenom samotné nddrazi, ale i ¢4st Vltavy, ¢{imZ by se
dala ziskat plocha o rozmérech 700 x 400m s delsf osou ve sméru vychod —
zépad. Pro ptpadnou realizaci hovotila i tehdejsi absence vysokych prekdzek
v okoli pldnovaného letisté a bl{zkost Karlina jakoZto prazské tepny.*

Optimisticky ladény prispévek A. R. Hartmana, stejné jako obecny koncept
stavby letist v centru mésta, nebral v potaz nékolik diilezitych aspektil. Vystav-
ba takového letisté by si vyZadala netimérné investice do stavby nezbytné kon-
strukce vzletové a pfistavaci drahy s potfebnym zazemim a zpiisobila by velké
dopravn{ komplikace po celou dobu stavby. Letisté nad stifechami by navic
mohly vyuzivat pouze lehéi letouny. V tomto obdobi se jiz prosazovaly stéle
t8z8{ a t&Zsi dopravni letouny a tento vyvoj v poloviné 30. let kulminoval v po-
dobé rozsiteni letadel kategorie Douglas DC-2 nebo Savoia Marchetti SM-73,
nebylo by letisté od samého poc¢atku vhodné pro zahrani¢ni linky. Snad nejvy-
znamné&j$im problémem se stala bezpec¢nost leteckého provozu. Nad centrem
mésta by kazdodenné pftistévaly a vzlétaly dopravni letouny ovlivhiované kou-
fem z ptilehlych tovaren. V mnoha ohledech nejzavaznéjsi a nejdiskutovanéj-
§f problém predstavovala blizkost centra, které by se mohlo stat mistem za-
vaZnych leteckych nehod. Naptiklad vysazeni motoru nebo motorti nad husté
zastavénou Prahou by mohlo vést k velkym ztrdtdm na Zivotech.*

Podcenéni tendenci ve vyvoji letecké dopravy, které jiz na sklonku 20. let
20. stoletf musely byt zcela zfejmé, se neomezovalo jen na ¢eskou odbor-
nou vefejnost. Napiiklad v publikaci Civiln/ letecké doprava Ceskoslovenska
uvadf Jit{ Soffer zajimavy dokument. V prosinci 1929 obdrZelo teditelstvi

42 Tamtéz, s. 15.
43 Tamtéz.
44 Srov. s podminkami pro budovan( leti§t: K. LEHKY, Zaiizeni modernich letist, s. 249-250.
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Ceskoslovenské letecké spole¢nosti (CLS)® dopis od KLM,* ve kterém se obje-
vil ndvrh vybudovdni letisté na velkych Zelezni¢nich stanicich, ¢imz by doslo
k vyraznému zkrdceni ¢asu do centra mésta. KLM Z4dala CLS o piipadné vy-
tipovéni Zelezni¢nich stanic pro ptipadné stavby.”” Toto vytipovéni provedl jiZ
o rok difve A. R. Hartman ve svém piispévku...
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Prim4rné mezindrodni letecké dopravé v mezivaletném Ceskoslovensku vénovala Ceskoslo-
venska letecka spole¢nost, ktera vznikla 22. ledna 1927. Nejvét$im akcionafem spole¢nosti
se staly Skodovy zdvody v Plzni, je% béhem prvniho roku &innosti postupné skoupily skoro
veskeré akcie nové spole¢nosti. Provoz byl zahajen 7. bfezna 1928 s letounem Avia BH-25 na
lince Viden—Praha—DraZdany—Berlin. Spole¢nost zacala od svého po¢atku spolupracovat se
zahraniénimi leteckymi pfepravci. Jednalo se napi. o némeckou Lufthansu a rakouskou le-
teckou spole¢nost Osterreichische Luftverkehr. PfestoZe se jednalo o soukromou spoleénost,
byla CLS, stejné jako CSA, podporovana subvencemi MVP. Vy3e statni subvence se uréovala
dle smluvniho algoritmu, kdy stat proplacel uréenou ¢4stku za uletény linkovy kilometr. Sest
dnf v tydnu obsluhovala spole¢nost linkn Praha — Marianské Lazné - Kassel - Rotterdam
a nésledné Praha—Mnichov—Curych. Velmi oblibenou se jevila ,lazenska® linka z Prahy pies
Marianské Lazné, Karlovy Vary do Lipska a zpét, ktera pfepravovala lazeniské hosty z obou
stran st4tnf hranice. V ramci spoluprace s KLM zacala spole¢nosti v roce 1931 1état pies Rot-
terdam aZ do Amsterdamu, odkud bylo moZné navazat na linku holandskych kralovskych
aerolinif do Londyna.

Obecné 1ze konstatovat, Ze CLS vynalofila velké mnoZstvi energie pro udrZeni konkurence-
schopnosti s ostatnimi leteckymi prepravci v Evropé, coZ se promitlo do ndkupu nejmoder-
néjsich letouni té doby, jelikoz ¢eskoslovensky letecky priimysl zacal ve 30. letech zaostavat
za svétovou $pickou. Jako pfiklad mohou slouzit americké celokovové dopravni letouny Do-
uglas DC-2 a DC-3, které nakupila spole¢nost jiz roku 1936, tj. uz dva roky po vzletu prototypu.
V poloviné 30. let spole¢nost provozovala také linkii do Curychu, kterou posléze rozsiiila az
do Zenevy a Marseille. Douglas DC-2 zaéal létat na linkich Praha-Viden a Praha-Amster-
dam. Pr4vé na lince do Amsterdamu doslo hned pfi prvnim letu 20. dubna 1936 k havarii za
$patného pocasi. Letoun byl zni¢en, ale nikdo nebyl zranén. Modernéjsi letouny DC-3 létaly
hlavné na lince Amsterdam-Praha-Viden. V srpnu 1937 po jednéanich CLS zahéjila lety na
budapestské letisté Budaédrs. V roce 1938 sumarni délka linek tvofila 3 470 km a bylo cel-
kov& nalétéano 1 402 135 km. K &innosti CLS vice napt.: JIRT SOFFER, Civilni leteckd doprava
Ceskoslovenska, léta 19181948, Praha 2019; PAVEL TYC, DC-3 /Dakota/ C-47 a Ceskosloven-
sko, Cheb 1999; RADEK FOLPRECHT, Ceskoslovensk4 leteckd spolec¢nost méla zahrani¢ni
linky dfive nez CSA, idnes.cz 22. 1. 2017, https:/ /www.idnes.cz/technet/technika/ceskoslo-
venska-letecka-spolecnost.A170118_221700_tec_technika_erp [30.05.2021]. K nehodam
&eskoslovenskych dopravnich letadel vice: LADISLAV KELLER, VACLAV KOLOUCH, Nehody
dopravnich letadel v Ceskoslovensku, 1. dil: 1918-1939, Cheb 2009.

Nizozemské krilovské aerolinie KLM, origindle Koninklijke Luchtvaart Maatschappij,
pozn. aut.
J. SOFFER, Civilni leteckd doprava Ceskoslovenska, s. 52.


https://www.idnes.cz/technet/technika/ceskoslo-venska-letecka-spolecnostA170118_221700_tec_technika_erp
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Ceskoslovenskd dopravni letisté mezivile¢ného obdobi

Leti$té v mezivale¢ném Ceskoslovensku se délila do nékolika zékladnich sku-
pin. Prvni skupinu pfedstavovala letisté civilni. Druhou skupinou byla letisté
vojenskd. Dle zpiisobu uZivani se letisté rozdélovala na motorova a bezmo-
torov4,”® kterd vyuzivaly predevsim poboctky Masarykovy letecké ligy.* Dalsi
¢lenéni letist se uplatiiovalo dle majitele letisté. Verejna letisté byla spravova-
na ¢eskoslovenskych stdtem, zastoupenym MVP. Néktera ze stétnich vefejnych
letist byla provozné vybavena pro pravidelnou leteckou dopravu, tj. oznatova-
la se jako hlavni. Vedle hlavnich vetejnych letist se nachéazela sit pomocnych
letist, slouzicich jako zaloZni plochy podél vnitrozemskych dopravnich linek,
kde v ptipadé nouze mohlo dopravni letadlo piipadné pristat.*® Jednalo ne
napt. o letisté Breclav, Ptibyslav a Zbraslavice,’ ddle Tabor, Zvolen a Ceské
Budéjovice - Plana.®

Letadla ptilétajici z ciziny méla za kol vyuZivat tzv. celnich letist, kde do-
chézelo k celnimu a pasovému odbaveni, ostatni letisté slouzila pouze vnitro-
zemskému provozu. Vedle vefejnych letist existovala i letisté soukrom4, zri-
zovand leteckymi sportovnimi korporacemi (napt. letisté Plzen-Bory), spolky,
mésty, tovarnami (letisté ve Zliné) i jednotlivci k vlastnim ti¢elum. Ptistavaci
plochy vétsiny letist spolu uzivaly armada i civilni provoz (napt. Kbely). Spo-
le¢na letisté podléhala z hlediska civilniho provozu pfedpisiim zdkona o le-
tectvi, ze kterého byla ¢isté vojenskd vyjmuta. K jejich schvalovani dochéazelo
na zakladé koordinace mezi Ministerstva narodni obrany (MNO) a MVP®

48 SOA Praha, f. CSA, k. 23, inv. & 158, Civilni letisté RCS, s. 1.

49 Masarykova letecka liga vznikla roku 1926 na organiza¢nim zakladu Masarykova leteckého
fondu, ktery byl celostatni leteckou organizaci zastfeSenou jménem prezidenta republiky.
Zameéroval se na ,vsestrannou podporu veskeré Cinnosti pro rozvoj Cs. letectvi, zejména propa-
gacni dinnosti pro vseobecné zpopularizovdni Cs. letectvi jako: pordddni odbornych predndsek,
porad, schiizi, letecké meetingy, zdvody, vystavy apod., zakldddni leteckych skol, technicky vyvoj
domdcich letadel a letadlovych motort, budovdni ndrodnich vzduchoplaveckych trati, stavbu
modelii letadel a kluzdka, icast és. letcii a letadel na zahranicnich soutéZich, zdvodech a vysta-
vdich, vypisovdni verejnych odbornych soutézi, zaloZeni odborné knihovny a Citdrny, opatiovdni
Pristrojit pro odbornou cinnost, studie &s. odborniki v ciziné apod.” Vice: Masarykiiv letecky
fond, Letec 7-8/1922, s. 1; srov. RUDOLF STASTNY, Masarykova leteckd liga, Letectvi 3/1926,
s. 56.

50 SOA Praha, f. CSA, k. 23, inv. & 158, Civilni leti§té RCS, s. 1-2.

51 Vice k témto letistim: F. SEKANINA (ed.), Leteckd pfirucka, s. 78-83.

52 Vice k témto leti§tim: SOA Praha, . CSA, k. 23, inv. &. 158, Civilni letist& RCS, s. 13-14.

53 Tamtéz,s. 2.
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Obr. 3. Rozvrzeni letisté Praha - Kbely%

kde zagaly plsobit Ceskoslovenské aerolinie roku 1923. Provoz civilnich do-
pravcd skonéil ve Kbelich roku 1937, kdy doslo k jeho pFesunu na Ruzyi. Kbe-
ly byly v pocéatku jak vojenskym, tak civilnim letistém, coZ zplisobovalo Casté
komplikace tykajici se pfedevsim paralelniho provozu obou slozek. Letisté se
nachazelo devét kilometrd severovychodné od stfedu Prahy v katastru obci
Vysocany a Kbely. PFistavaci plochu o vyméfe cca 90 ha s jihozapadni orien-
taci vlastnil stat. Vybaveni letiSté umoZzfovalo celoro¢ni provoz, 1étani v noci
a celnf sluzby.® Velmi dllezitym prvkem pozitivné ovliviiujicim bezpeénost
byl oto€ny majak na nedaleké vodarenské vezi.&6

Prvni zminky o vystavbé nového letisté se objevily jiz vdruhé poloving 20. let
jako dlsledekpfetizeni primarné vojenského letisté Praha-Kbely. Prvni projek-
ty zaCaly vznikat roku 1929" a zakladni vystavba byla zah&jena 24. Cervence8

54 SOA Praha, f. CSA, k 23, inv. & 158, Civilni letist& RCS - plany letist.
55 Tamtéz, s. 4.

56 F SEKANINA (ed.), Leteckd pFirucka, s. 67-75.

57 L DUDACEK, Dopravnileti§tg, s. 91-102.
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1933.5% O necelé ¢tyfi roky pozdéji, dne 7. dubna 1937, se domovskym letistém
CSA stalo nové oteviené ruzynské letisté,* jehoZ stavba ziskala zlatou medai-
li na Mezinarodni vystavé uméni a techniky v PafiZi.** Moderné koncipované
letisté se nachéazelo devét kilometrii zdpadné od stfedu Prahy v katastru obci
Ruzyné a KnéZeves.®' Pliidorys budov byl do obriceného L, coZ reflektovalo
tehdy moderni architektonické trendy zndmé ze zdpadni Evropy.®* Ptistdvaci
plocha 108 ha byla koncipovan4 jihozapadnim smérem. Letisté ve vlastnictvi
statu umoznovalo celoro¢ni provoz, jelikoZ disponovalo zatizenim pro létani
bez viditelnosti zemé. V aredlu se nachézely vypravny tfech leteckych spolec-
nostf, zmihovana povétrnostni sluzba, gonio, radio, telefon, svételnd signali-
zace a dal$f zafizeni.®

Dal$im vyznamnym leti§tém na lince do Bratislavy se stalo Brno-Cerno-
vice, oznacované téZ jako Slatina.* Provoz na letisti byl slavnostné zahéjen
30. kvétna 1926. Stejné jako v kbelském piipadé zde probihal smiSeny civilni
i vojensky provoz.®® Letisté s rozlohou pfiblizné 80 ha se nachézelo priblizné
4,5km vychodné od stiedu mésta v katastru obce Cernovice.% Vzlety a pfist4-
ni probihaly severozépadni smérem, jelikoZ severozdpadni proudéni zde bylo
nejcastéjsi (46 %).° Celkova vybavenost letisté, napt. gonio, majak na vrchu
Hédy nebo podzemni nddrZ na letecké pohonné hmoty o objemu 40 0001,
umoziiovala celoro¢ni provoz, 1étani v noci a celni sluzby.*®

Prvnim slovenskym leti$tém vyuZivanym na linkdch CSA se stalo letisté Bra-
tislava-Vajnory.®® Na toto misto vedla prvni linka z Kbel. Slavnostni zahdjeni
letem 28. fijna 1923 odstartovalo uspésny provoz Ceskoslovenskych stdtnich

58 Tamtéz, s. 103-120.

59 Tamtéz,s. 121.

60 Tamtéz,s. 111.

61 SOA Praha, f. CSA, k. 23, inv. & 158, Civiln{ leti$ts RCS, s. 5.

62 M. T. BECKMAN, Airports in Architectural Competitions, s. A57-494.

63 SOA Praha, f. CSA, k. 23, inv. & 158, Civiln{ leti$ts RCS, s. 5.

64 Tetisteé Cernovice bylo zrugeno roku 2000, kdy prob&hl prevod vojenskych pozemkii na mésto
Brno, které na misté letidté vybudovalo priimyslovou zénu. Vice: MTROSLAV MINARIK a kol.,
K#idla nad Brrnem, Brno 2001, s, 131-134.

65 F SEKANINA (ed.), Leteckd prirucka, s. 77.

66 SOA Praha, f. CSA, k. 23, inv. &, 158, Civiln{ leti$ts RCS, s. 6.

67 F. SEKANINA (ed.), Leteckd prirucka, s. 77.

68 SOA Praha, f. CSA, k. 23, inv. & 158, Civilni leti§té RCS, 5. 6.

69 Letisté Vajnory bylo vyuZivano k letecké dopravé do roku 1951, kdy bylo dokonceno letigté
Ivénka. Posléze ve Vajnorech ptisobil mistni aeroklub a Slov-Air. Dne 7. inora 2007 bylo zruge-
no z diivodu blizkosti letisté Bratislava-Ivanka, pozn. aut.
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Obr. 4. Moderni budovy nového letité Ruzyné. V levé asti DC-2 Ceskoslovenské letec-
ké spole€nosti®

aerolinii.@ Letisté o pFistavaci ploSe 66 ha se nachazelo pFiblizné 8km severo-
vychodné od Bratislavy v katastru obce Vajnory.2Spojeni letisté s Bratislavou
zajistoval autobus CSA, jelikoZ nadrazi ve mésté se nachéazelo 10km od letists.
Druhou moznosti bylo vyuzit Zelezni¢ni zastavku v obci Vajnory vzdalenou
od letisté 1km.73 Do vybaveni letisté proudily vysoké statni subvence. Roku
1936 se na letiSti nachazely tfi rozmérné hangary s plochou skoro 2 200 nT, dil-
ny, skladisté, podzemni nadrze leteckych pohonnych hmot o kapacité40 0001.
Stejné jako v pFipadé Kbel a Cernovie zde pasobil paralelné civilni i vojensky
provoz. Z tohoto ddvodu bylo realné celoroéni vyuzivani ploch s moznosti
no¢niho létani. Letisté rovnéz poskytovalo celni sluzby.

Druhym slovenskym hlavnim verejnym letistém pro vnitrostatni leteckou do-
pravu se staly KoSice. Letisté vzniklo jiz roku 1920 jako vojenské. Od 5. kvétna 1924
bylo letisté vyuzivano CSA, jelikoz doslo k prodlouZeni link}' z Bratislavy. Toto leti-

70 MIROSLAV JINDRA, Pred 80 lety zahéajilo provoz letisté Ruzyné. Bylo bez smogu a vojaka,
idnes.cz, 4. 4. 2017, https://www.idnes.cz/technet/technika/pred-80-lety-zahajilo-provoz-
-letiste-ruzyne-bylo-bez-smogu-a-vojaku.A 170403_105219_tec_technika_mla [24.06.2021]
(upraveno).

71 Vice viz nasledujici ¢ast, pozn. aut

72 SOAPraha, f. CSA. k 22, inv. &. 158, Civilni letisté RCS, s. 6.

72 F SEKANINA (ed.), LeteckdpFirucka, s. 77.
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§té o plode pouhych 30 ha se nachazelo ve vojenském aredlu cca 3 kim jizné od stfe-
du mésta v mistech soucasné Juzné triedy a Zelezni¢ni trati.” Doprava do centra
byla moZn4 autobusem CSA nebo elektrickou trati vedouci tésné podél aredlu.”
Naletisti, které mélo severoseverozapadni orientaci vzletil a pfistani, bylo vybave-
ni pro celoroéniprovoz ahangar Masarykovy letecké ligy (MLL).” O kosické letisté
ptisla Ceskoslovensk4 republika po Videnské arbitraZi roku 1938.

Dne 3. kvétna 1929 bylo do provozu schvéleno letisté Uzhorod na Podkar-
patské Rusi,”” ¢imZ skoncila kompletace sité hlavnich dopravnich letist mezi
nejvyznamngjsimi centry Ceskoslovenska.” K slavnostnimu otevieni za pii-
tomnosti zdstupcti ministerstev, mistni samospravy, CSA a dalsich organi-
zaci doSlo o den pozdéji.” Letisté se nachdazelo tfi kilometry severozdpadné
od stfedu Uzhorodu v katastru mésta s pristavaci plochou o rozloze 60 ha se
severnf orientact, jelikoZ zde prevaZovalo severni proudéni. Letisté umoznova-
lo celorotni provoz, no¢ni 1étdni, pasovou a celni kontrolu,* jelikoz odtud po-
kradovaly n8které linky CSA do zahraniéi, napt. do Moskvy® Spojeni s méstem

74 Po druhé svétové valce jiz nevyhovovalo potfebam moderniho letectvi, jak vojenského, tak ci-
vilnfho. Poé4tkem 50. let bylo vybudovano nové letidté za méstskou ¢asti Barca. Vice: Histéria,
Kosice International Airport, hitps:/ /www.airportkosice.sk/sk/o-letisku/historia [24.06.2021].

75 F. SEKANINA (ed.), Leteckd pFirucka, s. 79.

76 SOA Praha, f. CSA, k. 23, inv. & 158, Civilni letizts RCS, s. 10-11.

77 K v¥stavbé letist na Podkarpatské Rusi v mezivale¢ném obdobi vice: MICHAL PLAVEC, Ce-
skoslovenska leti§té na Podkarpatské Rusi (1919-1939), in: Ctvrestoleti spolu. Ceskoslovensko
a Podkarpatskd Rus, ed. David Hubeny, (v tisku).

78 Tamtéz,s. 81.

79 Slavnostni otevieni letisté v Uzhorodé, Letectvi, 6/1929, s. 209.

80 SOA Praha, f. CSA, k. 23, inv. & 158, Civilni letisté RCS, s. 7.

81 Prvnf zahrani¢ni linka CSA vedla od roku 1930 z Bratislavy do Zahiebu. Na tyto dlouhé traté
bylo nutné zakoupit zahrani¢ni dopravni letouny, které spliiovaly pozadavky na dolet a celko-
vou bezpeénost provozii. Pravé roku 1930 zakoupily CSA jeden letoun Ford 5-AT-C, dva stroje
Fokker F-VIla a pét licen¢né vyrobenych Fokkerii postavenych v Avii pod oznac¢enim F-VII-
b/3m. Pozdéji byla linka prodlouZena do Susaku (Rijeka), coZ zajistoval hydroplan Saro Cloud
(trup po druhé svétové valce slouzil legendarnimu motocyklovému zavodnikovi Frantiskovi
Stastnému jako hausbét, dnes je vystaven v expozicich Leteckého muzea Kbely). Od 11. zafi
1933 se oteviela nova pravideln4 linka ve sméru Praha—Kluz- Bukurest, ¢imZ doslo k propo-
jeni hlavnich mést obou malodohodovych spojencii. V navaznosti na podpisy spojeneckych
smluv mezi Ceskoslovenskem a SSSR vznikla také linka do Moskvy. Od 2. zaf{ 1936 na lince pii-
sobily letouny Airspeed AS-6 Envoy (napf. OK-BAQ), které zdolaly trat s péti mezipfistanimi
o0 délce 2 440 km za deset hodin. Od roku 1937 se také na palubach letounii Savoia Marchetti
SM-73 zadaly objevovat stevardky. Mezinarodni rozvoj CSA dos4hl vrcholu roku 1938, kdy
zadaly fungovat pravidelné spoje do PaiiZe, Rima, Budapesti a Bruselu. K celkovému rozvoji
CSA na mezinarodnich linkach vice napi. JAN PISTA, Ceskoslovenské aerolinie. 1923-1973,
Praha 1973; ]. SOFFER, Civilni leteckd doprava Ceskoslovenska, s. 53-116.
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zajistovaly autobusy CSA.® V priibéhu mnichovské krize vyuzZivalo letisté pie-
devsim vojenské letectvo jako zakladnu pro obranu proti madarskym titokiim.
V diisledku Videnské arbitraze doslo k evakuaci vojenskych jednotek pfede-
vfm na slovenska4 letisté a k preloZeni linky CSA na letisté ve Slatinskych Do-
lech.®® Evakuace uzhorodského letisté skonéila 6. listopadu 1938.3* Na letisti
ve Slatinskych Dolech® probihal omezeny zimni provoz CSA aZ do poloviny
bfezna 1939. Dne 16. bfezna 1939 doslo k evaknaci zaméstnanciti do Rumun-
ska, ktef{ se pFes Jugoslavii a Viden vratili do své domoviny.*

Prvnim leti$tém mimo standardnf linky, spojujici vyznamnd centra nové
Ceskoslovenské republiky, se staly Maridnské Lazné. Letisté se vyuZivalo pro
nepravidelnou leteckou dopravu od podatku 20. let 20. stoletf. Jako hlavni
verfejné letidté bylo uvedeno do provozu 3. listopadu 1927.%" Cely aredl s vy-
stavnou hlavn{ budovou® se nachdzel Sest a ptl kilometru jizné od stfedu
Maridnskych Lazn{ v katastru obci Choténov, Holubin a Sléfe s pfistvaci plo-
chou o rozloze 35 ha se severozdpadni orientaci® Na letisti probihal pouze
civilnf provoz v priibéhu letnf sez6ny, ¢emuz odpovidaly planované linky CSA
od kvétna nebo Cervna do z4H, maximélné pocdtku fijna.* Letisté bylo konci-
povéno pfedev§im pro vnitrostatn{ provoz, ale pasova kontrola byla pfipadné
k dispozici na pfedchoz{ vyzad4n{.** Letisté v Maridnskych Ldznich ptestaly
¢eskoslovenské instituce vyuZivat po odstoupeni ¢eskoslovenského pohranic¢i
po mnichovské krizi.

Tzv. lazenska linka do Maridnskych Lazni se koncem 20. let prodlouzila
do Karlovych Vari. Letisté Karlovy Vary se nachdzelo pfiblizné tti kilometry
jihovychodné od okraje mésta. Letisté o rozloze 40 ha mélo zapadni orien-
taci vzlet a ptistani. Provoz stejné jako v Maridnskych Laznich ovliviiovala
predevsim lazenskd sezéna. Vybaveni letisté ale umoznovalo celoroéni pro-

82 F SEKANINA (ed.), Leteckd prirucka, s. 82-83.

83 Slatinské Doly, dnes Solotvina je méstem ve vychodni ¢asti tehdejsi Podkarpatské Rusi na
hranicich s Rumunskem. Vice k méstu: VLADIMIR KUSTEK, Slatinské Doly. Mésto podkarpat-
skych hornikii, Podkarpatskd Rus. Casopis Spolecnosti ptdtel Podkarpatské Rusi, 4/2008, 5. 5.

84 M. PLAVEC, Ceskoslovenskd letisté, s. 50-52 konceptu.

85 Plocha, zadzemi a umistnéni letisté Slatinské Doly bude pfedmétem dalsiho vyzkumu, pozn.
ant.

86 BOHUMIR KUDLICKA, Vaclav Mare$ a konec CSA na Slovensku v roce 1939, in: Od balonu
k transatlantickym letim, ed. M. Plavec, Praha 2014, s. 141-152.

87 F SEKANINA (ed.), Leteckd prirucka, s. 80.

88 Dnes jiZ velmi zchatralou, pozn. aut.

89 SOA Praha, f. CSA, k. 23, inv. ¢. 158, Civilni letisté RCS, 5. 8-9.

90 Vice viz nasledujici kapitola.

91 F SEKANINA (ed.), Leteckd pfirucka, s. 80.
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voz.”2 Roku 1932 byly Karlovy Vary upfednostnény pred Maridnskymi Lazné-
mi a pfesunula se sem celni a pasové kontrola s tim, Ze zde mohly pfistdvat
letouny cizich dopravnich spoleénosti, pfedeviim Deutsche Lufthansa A. G.
pti letech mezi Saskou Kamenicf a Maridnskymi Liznémi.”® Spojen{ s més-
tem zabezpecovaly autobusy jednotlivich domdcich i zahrani¢nich spole¢-
nosti.”* Letisté v Karlovych Varech, stejné jako Maridnskych Laznich, pfestaly
teskoslovenské orgdny vyuZivat v diisledku odstoupeni pohrani¢f Némecku
po mnichovské krizi.

Dne 1. ¢ervence 1931 bylo schvéleno pro civilni provoz také letisté v Hradci
Krélové.® Letisté se vzletovou a pristavaci plochou o rozloze 60 ha se naché-
zelo ¢tyti a pul kilometru severoseverovychodné od Hradce Krélové v katastru
obci Pouchova, Ruseku a VEkos{. Letisté bylo vyuzivdno sez6nné s moznost{
celoroéntho provozu, jelikoZ zde sidlila vojenskd posddka.” Stejné jako letisté
Hradec Krélové bylo v druhé poloviné 30. let kratky ¢as vyuzivdno vojenské le-
tisté v PieStanech, které se nachdzelo ptibliZné tii kilometry severné od centra
a mélo severoseverovychodnf orientaci.

Velmi dlouho tradici mélo 1éténi v Liberci. JiZz pfed prvni svétovou véalkou
zatalo byt jako letidté vyuzivdno dostihové zévodisté ve Starych Pavlovicich;
az do roku 1934.7 Z roku 1927 je archivné doloZend Zddost zastupitelti Jab-
lonce nad Nisou o nutnosti stavby leti§té a vzniku linky z Prahy do Jablonce.
V odpoveédi byla tato myslenka zavrZena, jelikoZ Jablonec neposkytoval vhod-
nou plochu®® pro vznik hlavntho vefejného letiste,* umoznujicitho ptisobeni
dopravnich letadel a jiZ probthala realizace projektu letisté v Riizodole. Kon-
cem roku 1928 rozhodla méstskd zastupitelstva Liberce, Jablonce a Zelezného
Brodu o stavbé letiété a stavba skontila roku 1934."° Leti$té bylo schvaleno

92 SOA Praha, f. CSA, kart. 23, inv. & 158, Civiln{ leti$t& RCS, s. 8

93 Historie letiste, Airport Karlovy Vary, hitps://www.airport-k-vary.cz/cs/historie-letiste/
[25.06.2021].

94 F. SEKANINA (ed.), Leteckd prirucka, s. 81.

95 Tamtéz, s. 78-79.

96 SOA Praha, f. CSA, k. 23, inv. & 158, Civiln{ letisté RCS, s. 8.

97 VLADIMIR NOVAK, Armdda v Liberci a Libereckém kraji. Vojenské posddky, vojenské tivary,
vojenskd zafizent, vojenské skoly, Liberec 2008, 5. 42.

98 Narodni archiv Praha, f. Ministerstvo vefejnych praci, Praha (1918-1942), k. 1295, inv. ¢. 2303,
sign. 170 d, Jablonec - pfipojeni na leteckou linku.

99 Po druhé svétové vélce se nachdzelo jablonecké sportovni letisté na hfebenu Jizerskych hor.
Vice: VOJTECH HAJEK, Aeroklub Jablonec nad Nisou a letisté Krdlovskd vysina 1947-1952,
Fontes Nissae 1/2017, s. 2-17.

100 OLDRICH SOUCEK, JAN HAVLIK, Letisté v Libereckém kraji, Liberec 2008, s. 11-13.
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pro letecky provoz 23. dubna 1934.'" Letisté s vzletovou a pfistavaci plochou
o rozméru 30 ha se nachézelo pfiblizné dva a ptil kilometru zapadné od centra
Liberce v katastru obce Riizodol 1.2 Vzletova a pristdvaci drdha méla orien-
taci jihovychodnim smérem, podél Jestédsko-kozakovského hibetu. Ostasov-
ské nadrazi se nachdzelo jeden kilometr a riizodolské dva kilometry s tim, Ze
do jednoho kilometru byla dostupna i stanice tramvaje.'®® Stejné jako u letist
v Maridnskych Laznich a Karlovych Varech prestaly liberecké letisté ceskoslo-
venské organy vyuzivat po zédboru pohrani¢i roku 1938.

Pouze jeden rok, vlastné pouhé ¢tyfi mésice roku 1937, probihala letecka
doprava na letisti v Dolnim BeneSové u Moravské Ostravy,’® dnes oznaco-
vané jako Zdbteh u Opavy. Letisté vznikalo od roku 1928 severné od obce
Zébteh a mélo zédpadni orientaci.'® K ukon¢eni civilniho provozu je k dispo-
zici nékolik zajimavych vysvétleni. V tomto obdobi postupné rostlo mezina-
rodnf napéti a v Eeskoslovenském pohranié¢i vznikalo pohrani¢ni opevnént,
které prochdzelo nedaleko letisté v Dolnim Benesové. Pravé tlak na utajeni
vystavby opevnéni patfil mezi hlavni diivody, ktery vedl ke zruseni letiste.
Pti provéfovéni vSech informaci policejnim reditelstvim v Moravské Ostrave
bylo dokonce zjiSténo, Ze letisté nevyhovovalo predpistim o minimalni vzda-
lenosti od statni hranice. Poslednim a z naseho pohledu diileZitym problé-
mem se staly stiZnosti na zna¢nou a komplikovanou vzddlenost od centra
Ostravy, jelikoZ cestujicf museli absolvovat cca Ctyficetiminutovou cestu
z centra mésta.'*®

Pravidelnd vnitrostdtni leteckd doprava v mezivile¢ném Ceskoslovensku

Prvni svétov4 vélka pfinesla velky technologicky skok v mnoha oborech lid-
ské ¢innosti. Jednim z téchto odborti byla i leteckd doprava. Po skonceni Velké
valky postupné v Evropé a USA zadaly vznikat zarodky leteckych spole¢nosti
s Casto vyfazenymi vojenskymi letouny, pro které jiz nebylo vyuZiti.'”” Doslo
k pfekotnému vzniku mnoha malych leteckych spolecnosti, které postupné za-

101 F. SEKANINA (ed.), Leteckd pfirucka, s. 82.

102 SOA Praha, f. CSA, k. 23, inv. &. 158, Civiln{ leti$ts RCS, s. 8.

103 F. SEKANINA (ed.), Leteckd pFirucka, s. 82.

104 SOA Praha, f. CSA, k.7, inv. & 42, Vrotni zpréva a zdvéreéné ity Ceskoslovenskych statnich
aerolinii za rok 1935, s. 4.

105 TOMAS NITRA, Ostravskd letisté se zamétenim na letecky vyvoj, Ostrava 2010, s. 14-16.

106 Tamtéz,s. 17-18.

107 Jednalo se napt. o Vickers Vimy, Farman F.60 Goliath, Airco D.H.4 nebo Breguet Br.14. Vice
k tématu napt. VINCENTE SERGELES, Hustrované déjiny letectvi, dil 1, Bratislava 1993, s. 40-43.
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nikaly nebo se slu¢ovaly do vétsich celkii.'® Tento trend se také objevil v nové
vzniklém Ceskoslovensku. JiZ v roce 1920 vznikly letecké spole¢nosti napi. pod
nazvy Ikarus'® a Falco,"? které polozily zdklad pro Ceskoslovenskou leteckou
akciovou spole¢nost z roku 1922, jez planovala letecké spojeni mezi Prahou,
Drazdanami, popfipadé Berlinem. K faktické realizaci nedoslo pro finanéni
potiZe a zdkaz preletii nad némeckym tizemim."" Prévé tato spole¢nost inicio-
vala vyvoj prvniho ¢eskoslovenského dopravniho letounu Aero A-10,'* jehoZ
sluzby jiz nestihla vyuzit. Roku 1920 vznikla Francouzsko-rumunska leteck4
dopravni spole¢nost La Compagnie Franco-Roumanie de Navigation Aérien-
ne, ve které méla Falco pétinovy podil. Tato leteck4 spoleénost od konce brez-

v

na 1921 piepravovala pasazéry a postu mezi Pafizi, Strasburkem, Prahou,
o rok pozdéji l1étala jiZ pres Budapest a Bukurest do Istanbulu.'®

Pocdtkem roku 1923 oficidlné zanikla Ceskoslovenskd leteckd akciova
spoletnost, aniZ by realizovala linkovou leteckou dopravu. Tato uddélost
iniciovala jednédn{ mezi MNO a MVP o zfizeni Vojenské dopravni skupiny,***
jejiz organizaci byl povéfen Rudolf Holeka."'* Tato vojenskd jednotka méla
za tikol ovérit redlné moZnosti provozu vnitrostatni letecké linky na trase
Praha-Bratislava-Ko§ice a zahdjila ¢innost jiz 1. bfezna 1923."° Na této lin-
ce plsobila Vojenskd dopravni skupina ptl roku a zabezpecovala pfepravu

108 Po skonceni vélky takto napifklad vznikly roku 1924 britské Imperial Airways, roku 1926
némeckd Lufthansa nebo 1933 Air France. Vice: RICARDQO NICCOLI, Historie letectvi. Od
létajiciho stroje Leonarda da Vinci po dobyti vesmiru, Cestlice 2003, s. 66-67.

109 K po¢atkiim letecké dopravy vice: PAVEL KUCERA, Pocatky letecké dopravy a linka firmy
Aero, in: Od balonu k transatlantickym letim, ed. M. Plavec, Praha 2014, s. 79-98.

110 Letecké spole¢nost Falco, kterd sidlila v Maridnskych Laznich, byla spojend s jménem Julia
Arigiho, rakousko-uherského stthaciho esa. Vice k Arigimu napt. JIRT RAJLICH, Na k#idlech
Svéwové vdlky. Epizody ze Zivota Ceskych aviatikii v rakousko-uherském letectvu, Cheb 2014,
5. 623-662. K Arigiho &nnosti v letecké dopravé vice: ZDENEK BUCHTELE, RICHARD $VAN-
DRLIK, Velkd Hledsebe v historii, Maridnské Lazné 2008, s. 68-71.

111 L. DUDACEK, Dopravn letisté s. 42.

112 VACLAV NEMECEK, Ceskoslovenskd letadla 1948-1945, Praha 1983, s. 65-66. K letountim
spole¢nosti Aero vice: PAVEL KUCERA, Aero. Tovdrna letadel 1919-1945 a jeji letadla, Nevojice
2020.

113 PETER SVIK, Civil Aviation and the Globalization of the Cold War, London 2020, s. 27-28.

114 JIRf SEHNAL, JIRf RAJLICH, Vzduch je nase mote. Ceskoslovenské letectvi 1918-1939, Praha
2020, s. 37-38.

115 Rudolf Holeka (1883-1946), stal historicky prvnim vojenskym pilotem Geské ndrodnosti v ra-
kousko-uherském letectvu, ispésnym velitelem za prvni svétové valky i po ni, v rdmci Ce-
skoslovenského letectva. Jeho vzpominky vysly pozd&ji knizné: JAN ZAHALKA, Rudolf Holeka.
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posty a osob. Tézkopadnost polovojenského provozu a Fizenf skupiny dvéma
ministerstvy iniciovalo jednédni mezi ministerstvy o zt{zeni Ceskosloven-
skych stdtnich aerolinif.''” Na zdkladé dohod mezi MNO a MVP byl dne 6. fij-
na 1923 vyddn souhlas s faktickym z¥{zenim aerolinif pod z4stitou MVP."#
Rizenim podniku byl povéfen ptivodni velitel Vojenské dopravni skupiny
Karel Hupner. Od Vojenské dopravn{ skupiny presli k nové vzniklé spolec-
nosti piloti i pozemni persondl, pfi¢emZ domovskym letistém ztistaly naddle
Praha-Kbely. Hlavnim tkolem CSA se stala vnitrostdtnf doprava'® s pilezi-
tostnymi mezindrodnimi lety,' které prozatim zajistovala zmifiovana fran-
couzskd leteckd spole¢nost.'

Dne 28. fijna 1923 se uskute¢nil prvnf slavnostni let na lince Praha-Bra-
tislava. Po zimnf piestdvce zataly CSA od 1. kvétna 1924 1état do Kosic.
Za prvni cely rok své ¢innosti nalétaly CSA 1 545 hodin a prepravily 426 ces-
tujicich.'® Dne 29. fijna 1923 se uskuteénil prvnf let z Prahy do Bratislavy
s prvnim cestujicim. Pilot Karel Brabenec pfepravoval v letounu Aero A-14
redaktora Lidovych novin Viclava Koniga. Vzdalenost 320 km letoun pieko-
nal za tfi hodiny letu.'”® Cestovdni letadlem poc¢atkem 20. let nebylo nijak
pHjemnou zéleZitosti. Letoun Aero A-14 nemél prekryt kabiny, takZe pilot
i cestujici sedéli v otevieném prostoru, vyddni na pospas povétrnostnim
podminkdm. Po ptfjezdu na letisté byl pasaZér nejprve zvazen, aby bylo
urceno, zda neni potfeba dalsi letoun pro zavazadla. Posléze byl cestujici
oble¢en do kombinézy, teplych bot a viech dulezZitych ¢asti obleteni pro let
v oteviené kabiné&. Pilot létal ¢asto v nizkych letovych hladinéch, aby se mohl
v ptipadé zhor§eného pocasi orientovat pomoci Zeleznice. Pravé poctasi bylo
nejcastéjsi pritinou toho, Ze letoun nedosdhl uréené destiance. Pokud ptist4l
v terénu, musel cestujici ddle po Zeleznici. Zprvu mélokdo nasedal do pro-
vizornich dopravnich letadel z potteby. Prvni cestujici tak ¢inili pfedevsim
z touhy po dobrodruzstvi.'* Toto pionyrské obdobi poloviny 20. let postupné
skondilo. Jiz od zavedeni typu Aero A-10 cestujici sedéli v uzaviené kabing,

117 O pocatcich statni letecké dopravy podrobnéji MICHAL DUB, Pocatky statni letecké dopravy
v Ceskoslovensku, in: Od balonu k transatlantickym letiim, ed. M. Plavec, Praha 2014, s. 99-124.

118 1. DUDACEK, Dopravni letisté, s. 49.

119 J.SEHNAL, J. RAJLICH, Vzduch je nase more, s. 38-39.

120 Mezinarodni letecké piepravé se vénovala piedeviim Ceskoslovenska letecka spole¢nost,
pozn. aut.

121 J.SEHNAL, J. RAJLICH, Vzduch je nase more, s. 38.

122 SOA Praha, f. CSA, k. 7, inv. &. 42, Vyrocnizprdva ke 31. prosince 1924.

123 J.SEHNAL, J. RAJLICH, Vzduch je nase more, s. 39.

124 J. STREJCEK a kol., Léta Iétén, s. 102-105.
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coz vyrazné zlepsilo komfort cestovani. Na druhou stranu pilotnf prostor
do pocatku 30.let ziistéval otevieny vnéjsim vliviim, aby dle tehdej$ich zvyk-
losti mohl 1épe vnimat proudéni okolo letounu. Stejné tak se z diivodu nasa-
zeni modernéjsich typli na linkdch zvy$ovala bezpe¢nost a rychlost letecké
prepravy.'®

V roce 1924 doflo k zmitovanému prodlouZeni linek do Kosic a poslé-
ze do Uzhorodu. Lety nejprve zajistovaly ¢eskoslovenské letouny Aero A-14
a Aero A-10, které jiz od pocétku ¢innosti byly provizornim feenim. Z tohoto
diivodu zacaly byt v roce 1925 postupné nahrazovany britskymi modernéj§imi
typy De Havilland DH.50 a francouzskym typem Farman F-60 Goliath, jenZ se
licenéné vyrdbél v Eeskoslovenskych tovérnéch Letov a Aero. Cesky zvany Go-
li48 vznikl v zédvéru prvnf svétové vilky jako bombardovaci letoun, ktery v§ak
do konfliktu jiz nezasdhl. Roku 1924 zakoupilo MVP jeden vzorovy kus a vy-
roba zacala o dva roky pozdéji. V druhé poloviné 20. let 20. stoleti se jednalo
jiZz o zastaraly a provozné drahy letoun, ktery vyZzadoval velmi kvalitn{ vzle-
tové a pristdvaci drédhy.'* Podstatné tispésnéjsf licenéni vyrobou byl typ De
Havilland DH.50 vyrdbény v tovarné Aero v celkovém poétu sedmi kusti, které
kvalitné slouzily az do poc¢étku 30. let.!*” Rok 1928 znamenal prvni rozsifeni
linek mimo stévajic{ smér mezi nejdiilezitéjsimi mésty republiky. V obdobi
od 1. tervna do 15. z4# 1étaly letouny CSA na trati Praha — Maridnské L4zné.!*
Zéjem o tuto linku potvrdily jiZ prvni pokusy Arigiho spole¢nosti Falco. Jednalo
se pfedevsim o prepravu lazeniskych hostii, coZ bylo vedle spojovani politic-
kych a hospodéfskych center prvni republiky, druhym velmi diilezitym tikolem
Ceskoslovenskych stétnich aerolinif.*

125 Vice: JAN PISTA, Ceskoslovenské aerolinie: 1923-1973, Praha 1973

126 V. SOREL, Letadla Ceskoslovenskych piloti, s. 216.

127 Tamtéz,s. 215.

128 SOA Praha, f. CSA, k. 7, inv. 42, Wrocnt zprdva a zdvéredné téty Ceskoslovenskych stdtnich
aerolinii za rok 1928, s.7.

129 Vedle Maridnskych Lazni byly pozdéji letecky obsluhovany Karlovy Vary a Pie§tany, pozn. aut.



56 - Stfed 2/2021

Obr. 5. Letoun Aero A-3S na letisti v Marianskych Laznich roku 193310

Ceskoslovenské statni aerolinie se staly také prostfedkem k budovéni na-
rodni prestiZe. Stejné jako velka ¢ast velkych leteckych spole¢nostité doby byly
i CSA dotované statem, vtomto pFipadé prostfednictvim MVP.V zagatcich své
¢innosti nedosahovaly trzby vyse ani jednoho procenta provoznich nakladd,
tato situace se postupné zlepSovala do konce 30. let, avSak statni dotace spo-
leCnost vyuZivala v celém mezivéle€ném obdobi.@®.Po komplikovanych mezi-
narodnich jednénich se spolecnost roku 1929 stala ¢lenem Mezinarodni sdru-
Zeni leteckych dopravcl, oznadovaného jako IATA.IR2S tim samoziejmé silil
tlak na dodrzovani uznavanych provoznich a bezpeénostnich postup(, které
musela ¢eskoslovenska letisté dodrzovat.180Od nora roku 1929 pfestala Ces-
koslovenska letadla pozivat dosavadni poznavaci znacky L (a Ctyfi pismena)

130 Marianské Lazné - letisté 1933. Dostupné Online: http://fotohistorie.cz/FullFoto.aspx?photo-
1D=58492 [24.06.2021].

131 K jednotlivym aspektdm financovani ¢innosti CSA se po jednotlivych rocich vénuje J. SOF-
FER, Civilniletecka doprava Ceskoslovenska.

132 Tamtéz, s. 48.

133 Kjednotlivym mezinarodni pravidllim vice napf.: F. SEKANINA (ed.), LeteckapFirucka, s. 67-75.
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tak zacala vyuzivat kéd OK (a tfi pismena).’®* Rok 1929 také znamenal pro-
dlouZeni hlavni linky Praha—-Brno-Bratislava—Kosice az do Uzhorodu.'*

Vedle neprilis tispéSného provozu ,,Golidsii“ a pomérné tspésného licenc-
niho typu DH.50 se ve sluzbach CSA v druhé poloviné 20. let objevil také né-
mecky letoun Junkers F-13."% Na domdcich tratich dlouhou dobu dominovaly
letouny domdci vyroby, napt. Aero A-10, A-14 a Letov $-19 roku 1926. Roku
1928 CSA zakoupily sedm kusii'®” Aero A-23.1%

0d pocatku své existence CSA obsluhovaly linky jen na vnitrostatnich tra-
tich mezi vyznamnymi zemskymi mésty. Jedinou vyjimkou byla linka do Ma-
rianskych Lézni, kterd byla roku 1931 prodlouzena do Karlovych Vari, coz
podtrhlo 1azensky charakter této letnf letecké linky.'* Pfelomovym rokem se
stal rok 1930, kdy CSA zataly pasobit i na mezinarodnich linkach, ¢imz se
spoleénost stala v mnoha ohledech konkurenci pro Ceskoslovenskou leteckou
spole¢nost.**

Vedle zminovanych Fordii,'" Fokkerti'?> a dalsich typti tovaren Aero'®
a Letov'* byl roku 1931 zakoupen i italsky letoun Caproni Ca 97. Dalsf roz-
voj vnitrostatnich linek nastal aZ roku 1935. Vznikla nova ,ldzensk4” linka

134 Okolo statni poznédvaci znacky, lidové fe¢eno imatrikulace, ,,OK" existuje poutavy pfibéh
spojeny s osobou Otakara Koudelky, zastupujici RCS na mezin4rodni konferenci. Delega-
ce dorazila pozdé na sjezd IATA a zjistila, Ze jiz nebylo mozné zazadat o dopfedu vybrané
oznaceni CS, jenz si zvolili Portugalci na pocest kréle Carlose. K pridéleni samotné poznavaci
znacky OK existuji dvé mozné verze pfibéhu. V prvni verzi vybral Otakar Koudelka své inicidly
avdruhé neporozumél poloZené otazce a odpovédél pouze ,oukey®. J. SOFFER, Civilni leteckd
doprava Ceskoslovenska, s. 57.

135 SOA Praha, f. CSA, kart. 7, inv. 42, Vjroéni zprava a zavéreéné iéty Ceskoslovenskjch statnich
aerolinii za rok 1929, s. 4-5.

136 PETR UZSAK, Junkers F.13ci v CSA, in: Od balonu k transatlantickym letim, ed. M. Plavec,
Praha 2014, s. 125-132.

137 SOA Praha, f. CSA, kart. 7, inv. 42, Vyrocni zprdva a zdvérecné icty éeskoslovemlg?ch stdinich
aerolinii za rok 1928, s. 10.

138 V. NEMECEK, Ceskoslovenskd letadla, s. 89-90.

139 SOA Praha, f. CSA, kart. 7, inv. 42, Vyrocni zprdva a zdvérecné icty C’eskoslovemlg?ch stdinich
aerolinii za rok 1931, s. 3.

140 J. SOFFER, Civilni leteckd doprava Ceskoslovenska, s. 53.

141 K provozu Fordu 5-AT-C poznévaci znaéky OK-FOR a jeho havarie vice: MICHAL DUB, MILOS
SEDLAR, Prikopnik letecké dopravy Josef Sedldr (1898-1930). Budovdni pravidelné stéini letec-
ké dopravy v Ceskoslovensku, Cheb 2017.

142 Jednalo se o Fokkery F-VIIb/3m a F-IX D stavéné licenéné v Avii. Vice: V. SOREL, Letadla de-
skoslovenskych piloti, s. 224-225.

143 Jednalo se o typy Aero A-35 a A-38. Vice: V. SOREL, Letadla deskoslovenskych pilotd, s. 222-223.

144 Zde se jedné piedevsim o Letov $-32, Tamtéz, s. 226.
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z Piestan pfes Brno do Vidné a zpét realizovand pouze v obdobi mezi 1. ¢erv-
nem a 31. ¢ervnem.** Druh4 linka zf{zend roku 1935 se odlisovala od prede-
§lych. Spojeni Praha — Hradec Krdlové — Opava (Moravska Ostrava - letisté Be-
nedov) vobdobi 1. tervna az 5. fijna'*’ se stalo prvnim vyraznéj$im pokusem
propojit moravskoslezsky region, popt. vzdélen&j${ priimyslové a hospodéisky
silné regiony, s hospodafskymi a politickymi centry republiky. Tato linka bo-
huzel vydrzela pouze jeden rok. Potatkem roku 1936 probéhlo ,vyjmuti letisté
Benesov — Moravsk4 Ostrava z vefejného uzivani“.*® Déle jej vyuzivaly Cetnic-
ké letecké hlidky.'*®

Roku 1937 byla upravena druhd ldzenska trat do Pie$tan. Letecké spo-
jeni s Vidn{ se ukdzalo jako nerentabilni, tudiZ nové linka vedla na trase
Brno-Zlin-Pie§tany v pomérné Sirokém &asovém obdobf mezi 3. kvétnem
a 2. Hjnem.”® Ke zméné trasy pravdépodobné vedla nutnost p¥izpiisobit
linky vznikajfcimu mezindrodnimu napét{ a optimalizovat napojeni vycho-
domoravského ,batovského® centra na tstfedni sit spojil. Po zruSenf linky
do Moravské Ostravy se vyrazné snizila obsazenost letli do Hradce Krélové.
0d roku 1937 se jiz linka Praha - Hradec Krdlové neprovozovala.!® Novin-
kou se stala linka mezi Prahou a Libercem,”? centrem severoceské priimys-
lové oblasti. Na této lince se uplatnil jiZ mdlo vyuz{vany letoun Airspeed AS-6
Envoy,'® ktery ptivodné 1étal do Moskvy. Rok 1937 byl pro Ceskoslovenské
statni aerolinie rokem velkych zmén. Aerolinie nakoupily moderni italské
trimotorové dolnoplo$niky Savoia Marchetti SM-73,'% které se staly nosnym

145 SOA Praha, f. CSA, kart. 7, inv. 42, Vyrocni zprdva a zdvérecné ity C’eskoslovens]g?ch statnich
aerolinii za rok 1935, s. 4.

146 Je mysleno letidté oznacované jako Dolni BeneSov. Vice k letisti: T. NITRA, Ostravskd letisté se
zaméfenim na letecky vyvoj, s. 10-20.

147 SOA Praha, . CSA, k. 7, inv. & 42, Vjroéni zprava a zévéretné uéty Ceskoslovenskych statnich
aerolinii za rok 1935, s. 4.

148 Tamté%, Vjroéni zprava a zavéretné titty Ceskoslovenskych statnich aerolinii za rok 1936, 5. 9.

149 T. NITRA, Ostravskd letiste, s. 18. K Cetrlickym leteckym hlidkam vice: JAKUB FOJTIK, Policejni
letadla. Od Cetnickych leteckych hlidek aZ k prezidentské letce, Praha 2010, 5. 15-50; JINDRICH
MAREK, Vzdusn{ donkichoti. Cetnické letecké hlidky 1935-1939. Cs. letci u 280. a 544. peruté
RAF, Cheb 2001.

150 SOA Praha, f. CSA, k. 8,inv. 43, Vyrocni zprdva a zdvérecné icty éeskoslovenslg?ch stdtnich aero-
liniiza rok 1937, s. 6.

151 Tamtéz, s. 7.

152 Tamtéz, s. 9.

153 V. SOREL, Letadla Ceskoslovenskych piloti, s. 229.

154 Tamtéz, s. 231.
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typem na mezinarodnich linkach.f@/edle kazdoro¢nich Gprav vnitrostatnich
i mezinarodnich linek skoncila dlouholeta vystavba nového prazského letis-
té - Ruzyné.

Pravé rok 1937 znamenal p¥iznacny vrchol letecké vnitrostatni dopra-
vy v mezivéaleéném Ceskoslovensku. V nasledujicim roce logicky klesl pocet
letd, jelikoZ vSechny vnitrostatni linky byly ukonéeny véeobecnou mobilizaci
23. zari 1938. Kobnoveni provozu doslo 12. fijna na linkach Praha-Brno-Bra-
tislava (do 30. listopadu) a Brno-Zlin (do 30. Fijna).167Do 15.bFezna 1939Irs CSA
nalétalv jiz pouze 107 letd s letouny SM-73,1®na zahraniénich linkach a na lin-
ce Praha - Slatinské Doly. Od 15. bfezna 1939 byl uzavien vzdusny prostor
nad Cechami a Moravou a v nasledujicim mésici vstoupilo v platnost némecké

155 M.JINDRA, Pred 80 letvzah4jilo provoz letisté Ruzyné.

156 SOA Praha. f. CSA, Kari. 8, inv. ¢. 43, Vyrogni zprava a zavéretné acty Ceskoslovenskych stat-
nich aerolinii za rok 1937, s. 13

157 SOA Praha. £ CSA, k 8, inv. €. 43, Vyroéni zprava a zavérecné ¢ty Ceskoslovenskych statnich
aerolinii zarok 1938, s. 7.

158 J. SOFFER. Civilniletecka doprava Ceskoslovenska, s. 105.

159 SOA Praha. £ CSA, k. 8, inv. ¢. 43, Jahresberight und Abschlussrechnungen der Aerolinien far
das Jahr 1939. - Vyro€ni zprava a zavérecné Uty Aerolinii za rok 1939. s. 1-5.
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letecké pravo. Byl zastaven veskery provoz a pouze Deutsche Lufthansa pro-
vozovala linku Praha-Berlin-Viden a zpét. Dne 19. ¢ervence doslo k likvidaci
CSA jako organizaéni jednotky.'s

Zaver

V pritbéhu mezivéletného obdobi se leteckd doprava etablovala jako respek-
tovany zptisob pfepravy osob a ndkladu. Prvni pokusy s bombardéry z prv-
ni svétové vélky vystiidaly pravidelné letecké linky s modernimi a v mnohém
ohledu bezpe¢nymi dopravnimi letouny. Prim v tomto ohledu mély USA, kde
vznikly tehdy nejdokonalej$i dopravni stroje DC-2 a DC-3, na coz ¢eskoslo-
vensky i evropsky priimysl jiz do pocétku vélky nedokézal zareagovat. Letis-
té se proménila z nepftili§ zabezpelenych prostor na okraji mést v moderné
koncipované a v Ceskoslovensku také stdtem subvencované letecké piistavy
s nejmodernéj$im moznym vybavenfm, coZ se projevilo ve zvyseni bezpe¢nos-
ti provozu. Meteorologické stanice, majéky, gonio, radiostanice a dalsi vydo-
bytky 30. let umoznily zvySovat pravidelnost, rychlost, bezpe¢nost a sniZovat
néklady na ptepravu. Ceskoslovenské stdtni aerolinie vedle celé fady doprav-
nich letounti provozovaly mnozstvi autobusii nebo jinych pozemnich doprav-
nich prosttedki, které vozily cestujici z méstskych sidel na letisté, pokud to
neumoznovala blizka tramvajova nebo vlakovd trat.

Duilezitou roli vtomto ohledu hrél ¢as. Dopravni letadlo v ptthodnych pod-
minkach prekondvalo jakékoli pozemni nebo ndmoini prostiredky v rychlosti
prepravy cestujicich nebo nakladu. Jiz pted prvni svétovou valkou se objevily
urbanistické koncepty zaclenujici letisté se vzletovymi a pfistavacimi plocha-
mi integralné do méstského prostoru. Jako jisty pomyslny vrchol se jevila snaha
umistit vzletové a pfistavaci plochy na jiz vybudovand vlakova nadraZi ¢i jiné
budovy v centrech mést. Tyto mySlenky ¢asto nardZely na praktické problémy,
predevsim z pohledu bezpetnosti leteckého provozu a strukturalni ndro¢nosti
planované konstrukce. Pfevazil jiz zavedeny koncept s letistém na okraji més-
ta, ktery sice neposkytoval moZnost piimého napojeni z centra, ale zato skytal
mnoho bezpeénostnich, architektonickych i urbanistickfch moznosti rozvoje
letisté. Obecné vzato se Ceskoslovenskd letisté nachdzela proporciondlné stej-
né daleko od méstskych center jako ta evropska.

160 SOA Praha, f. CSA, k 19, inv. &. 140, Letecka sit v roce 1939, s. 1-2.
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Opétovny pokus o proniknuti letisté do mésta se objevil ve druhé polovingé
50. a 60. letecli 20. stoleti a byl spojen s rozvojem pouzivani vrtulniku v cen-
trech mést. Jiz od roku 1953 probihal provoz vrtulniku na krétkych trasach
zabezpecovany belgickou leteckou spolecnosti SABENA, ktera spojila Brusel
s Pafizi, Lilie, Antverpami a dal$imi mésty. K ukonceni jejich provozu doslo
v poloviné 60. let. pod tlakem vysokych finanénich naklad(.@2Vyrazny impulz
pro vyuziti vrtulnikd v civilni dopravé symbolizovala mezinarodni vystava
EXPO 58 v Bruselu, kde zmifiovana belgicka letecka spole¢nosti8prepravo-
vala navstévniky pomoci vrtulnikl z mezinarodniho letisté do arealu vystavy
a zpét. Vsechny tyto pokusy skoncily v pribéhu ropné krize po¢atkem 70. let.
V Ceskoslovensku se vrtulniky v centrech mést v ramci letecké pfepravy osob

161 KAREL SINDELAR, Snimky HC-2, KFidla vlasti 5/1957, vnitfni strana pFebalu.

162 VACLAV SVOBODA, Vrtulniky,, Praha 1979, s. 188-189.

163 Vice napf.: GUY VANTHEMSCHE, La Sabena. LAviation commerciale belge, 1923-2001. Des
origines au crash, Bruxelles 2002.
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neobjevily. V 50. a 60. letech bylo pFistani na méstské zastavbé v Praze velkou
raritou. Jednou z nich bylo pFistani ¢eskoslovenského vrtulniku HC-2%.na ob-
chodnim domé Bita labut’ roku 1957.18

Summary
Czechoslovak Cities in the Air Transport Networks ofthe Interwar Period
Vojtech Hdjek

After the end ofthe First World War. a new segment ofcivil transport, aviation,
gradually developed in the countries ofthe West. Like other modes oftransport,
a network ofroutes wasgradually established between important locations. The
first, part ofthe paperfocuses on the issue ofairports in interwar Czechoslovakia
and the construction ofairports in Prague, whichformed the basisforfurther
development. Initially, carports were perceived as marginalfacilities, without
the needfor significant technical equipment. However, by the end ofthe 1930s,
they had become cleverly designed and with high-quality technical equipment.
Airports in the late 1930s were built in accordance with many urban planning
geographical, meteorological and safety rules. This approach was reflected, for
example, in the construction ofRuzyne Airport

The second part ofthe paperfocuses on attempts to solve one ofthe most prob-
lematic issues in air transport - locating airports as close as possible to the city
centre. Thefirst ideas ofintegrating airports into urban development appeared
before the First World War. French and Italian architects sought to incorporate
airports into theirfuturistic cityplans. Such plansformed the basis ofideas to
locate airports on large buildings in city centres. Railway stations which provided
sufficient space were considered idealfor this purpose. One proposed location
was Masaryk Railway Station in Prague. However,from apractical point ofview,
these ideas brought with them many urban planning architectural and safety
problems and were therefore eventually shelved,

thefollowingparts ofthepaper concentrate on the development ofthe domes-
ticair transport network under the auspices ofCzechoslovak State Airlines. From

164 K vrtulniku 11C-2/102 vice ntipf.: VOJTECH HAJEK, Vyvoj a vyuZiti vrtulniku 11C-2/11C-102,
Vychodoceské listy historii ké 38/2017, s. 7-26.

165 Ceskoslovensky filmovy tydenik 1957 (645/2379). Dostupné Online: http://www.ceskatelevize.
cz/porady/1130615451-ceskoslovensky-filmovy-tydenik/207562262700036/ 115.06.2021 ]
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the beginning of its activities in 1923, there was an effort to connect the most
important administrative centres in Czechoslovakia, Gradually, the lines were
extended to the east, and,from 1929, there were evenflightsfrom Prague to Uzh-
horod in Subcarpathian Ruthenia, Some airports combined military and civil
operations, and, in addition to the basic routes, Czechoslovak Airlinesgradual-
ly connected other important cities ofthe republic, such as the air routes to the
spa towns ofMarianské Lazné and Karlovy Vary. Along with the domestic devel-
opment, Czechoslovak Airlines beganflying abroad, which was reflected in the
significant modernization ofitsfleet and retroactive improvement ofdomestic
routes. In the context ofinterwar Czechoslovakia, the location ofairports in rela-
tion to cities, their layouts, equipmentand the establishment ofregular transport
routes is a relatively unexplored topic. Thispaper aims to analyse these networks
and identify the rules ofthe relationship between the airportand the city.



