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Úvod

Létání v České republice oslaví za dva roky své stoleté výročí. Je téměř zbytečné, poukazovat na rychlost s jakou toto odvětví lidské činnosti dosáhlo úspěchů, o kterých se prvním pokořitelům zemské gravitace ani nezdálo. V současnosti se o létání začalo hovořit v souvislosti s budováním letiště  České Budějovice, které je v současnosti také veřejné vnitrostátní letiště, a zároveň je provozováno jako neveřejné mezinárodní letiště. Stranou pozornosti zůstávají malá vnitrostátní letiště, kterých máme na území Jihočeského kraje celkem šest a z hlediska statutu k nim lze připočítat i  letiště České Budějovice. Tato letiště nemají velký význam z hlediska letecké dopravy, ale mají zásadní význam pro rozvoj leteckého sportu a létání vůbec. Je třeba si uvědomit že všichni piloti dopravních letadel, vojenští piloti i sportovní piloti začínali a začínají svojí kariéru právě na takovémto letišti. Letiště není jenom leteckým přístavem, je to i specifický druh sportoviště, který rozšiřuje kolekci možností sportovního vyžití v regionu. Velký význam mají regionální letiště i pro rozvoj turistického ruchu a podnikání. Velké oblibě se stále těší vyhlídkové lety, nebo tandemové seskoky padákem. Stoupá i počet zájemců o pilotní výcvik, zde je poptávka limitována relativní finanční náročností. Finanční náročnost se snaží eliminovat občanská sdružení - aerokluby, avšak jejich působení jsou podle mého názoru poněkud kontroverzní. Této problematice bude věnována část práce. V souvislosti s finanční náročností nemohu nezmínit i takzvaná sportovní létající zařízení. Do této kategorie patří padáky, padákové kluzáky, závěsné kluzáky neboli rogala, ale hlavně ultralehká letadla. To jsou vlastně skutečná letadla, avšak je limitována jejich vzletová hmotnost jmenovitě 450 kilogramů. Výhodou ultralehkých letounů je výrazně nižší pořizovací cena a samozřejmě i nižší provozní náklady.  V současnosti se na území našeho regionu vyskytují letištím podobné plochy, takzvané plochy SLZ (sportovní létající zařízení). 

Letiště samotné se může nezasvěcenému jevit jako celkem nezajímavý soubor staveb s přilehlou loukou, či pruhem asfaltu na které startují nebo přistávají letadla. Samozřejmě, že je to omyl, protože se jedná o velice sofistikovanou stavbu, která má svou pevně vymezenou a relativně složitou strukturu. 

Mezi cíle této práce patří, popis a rekonstrukce historie létání v souvislosti se vznikem jihočeských veřejných vnitrostátních letišť, vytvoření přehledu veřejných vnitrostátních letišť v našem regionu a popis jejich vnitřní organizační struktury. Prozkoumání majetkové transformace po zániku Svazu pro spolupráci s armádou. Hlavním motivem byla skutečnost, že neexistuje materiál, který by se podrobněji zabýval historií jihočeského létání a letišť v celkové souvislosti. 

Letectví mělo v první fázi svého vývoje spíše podobu jakési veřejné podívané, při které mnohdy početné obecenstvo sledovalo první pokusy leteckých průkopníků. Není sporu o tom, že první letecké pokusy vyžadovaly obrovskou dávku odvahy, protože první letadla byla stavěna doslova na koleně a letecké předpisy zajišťující bezpečnost letců i přihlížejících neexistovaly.

Létání  prodělalo rychlý a zajímavý vývoj nejenom z hlediska sportovních rekordů a zdokonalování letecké techniky. Současně s vývojem letecké techniky docházelo k vývoji letecké organizace, kdy vznikaly různé letecké spolky, nejprve živelně a posléze docházelo k jejich strukturalizaci a propojování. Velkým posunem ve vývoji letectví byl okamžik, kdy si lidé uvědomili význam letadel coby dopravních prostředků. Významnými milníky na cestě letectví byly dvě světové války, kdy jednak došlo k překotnému vývoji letecké techniky a jednak došlo k rozšíření možnosti použití letadel k různým činnostem. Je historicky zdokumentováno i první použití letadla k vojenským účelům a je zajímavé, že to bylo k pozorování aktivit nepřítele. Netrvalo dlouho a kohosi napadlo vzít na palubu letadla několik ručních granátů a vyhodit je do zákopů protivníka, či vystřelit z pušky na nepřátelské pozorovací letadlo.

Letectví se tedy během relativně krátké doby rozdělilo do několika oborů a to zejména letectví civilní a vojenské. Tato práce se zabývá částí zvanou civilní letectví. Jak napovídá samotný název této práce, předmětem zájmu jsou veřejná vnitrostátní letiště v jižních Čechách. V souvislosti s civilním letectvím jsou většinou zmiňovány rekordy letců  nebo významné technické inovace v průběhu vývoje letadel, ale samotná letiště zůstávají téměř nepovšimnuta. Abych mohl vyložit princip vnitřního fungování těchto subjektů, je třeba znát historický vývoj létání v naší zemi a samozřejmě v našem regionu a proto bude této problematice věnována první část práce. Současně je nezbytné pochopit a vymezit nejdůležitější pojmy z letecké legislativy vztahující se k tématu veřejných letišť. Z dochovaných fragmentů letecké historie sestavím nejprve podobu vývoje jihočeských letišť. Porovnáním jednotlivých letišť najdeme rozdíly v jejich struktuře a projekcí některých historických událostí při budování letišť do současnosti zjistím zdroj současných problémů. Při získávání materiálů pro tuto práci jsem nalezl zajímavé souvislosti, které bych rád v této práci prezentoval.

Integrální součástí letištního provozu jsou letecké činnosti, tyto zahrnují obchodní leteckou dopravu a zejména letecké práce  jak je definuje zákon č. 49 1997 Sb., o civilním letectví, avšak obchodní letecká doprava hraje v systému veřejných vnitrostátních letišť méně významnou roli, tato je doménou převážně mezinárodních letišť. Pro malá regionální letiště hrají z ekonomického hlediska daleko významnější úlohu takzvané letecké práce. Do kategorie leteckých prací patří vyhlídkové lety a také využití letadel leteckých školách. Jejich důležitost spočívá zejména v tom, že tvoří významný zdroj příjmů, podrobné schéma struktury a způsobu financování veřejných vnitrostátních letišť bude rozkryto v této práci.

 Velmi zajímavé jsou majetkoprávní vztahy k nemovitostem a konkrétně pozemkovým parcelám v letištních plochách. V této práci bude prozkoumáno jaká část letištních ploch je ve vlastnictví provozovatelů a kolik pozemků drží soukromí vlastníci, nebo jiné subjekty. Veřejná vnitrostátní letiště jsou v České republice provozována až na výjimky aerokluby. Aerokluby jsou většinou občanská sdružení,  tyto aerokluby, jsou zastřešeny Aeroklubem české republiky který má taktéž právní formu občanského sdružení. Sedm veřejných vnitrostátních letišť se nachází na území Jihočeského kraje a většinou, jak bude osvětleno v následujících kapitolách, byla vybudována po druhé světové válce. Oficiální provoz veřejných vnitrostátních letišť, probíhá podle zveřejňovaných údajů na webových stránkách jednotlivých letišť, zpravidla od 10.dubna do 15. října v závislosti na počasí. Nejintenzivnější provoz probíhá o prázdninách i z toho je patrná rekreační funkce sportovních letišť. 

1  Analýza literatury a vymezení pojmů

K tvorbě teoretické části této bakalářské práce jsem  použil literární zdroje, ve kterých je zachycena historie vývoje letectví, kdy jsem při jejich  prostudování kladl důraz na sledování kontinuity od vzniku, respektive příchodu letectví na území našeho státu, až po současný stav v souvislosti se vznikem letišť, která tvoří síť veřejných vnitrostátních letišť.  Další rovina, kterou jsem sledoval je historie vzniku a vývoje leteckých organizací, které tvoří strukturu našeho civilního letectví. V kolekci literatury použité k tvorbě bakalářské práce je  literatura odborná, která se zabývá problematikou letecké legislativy.  Zejména ve vztahu k civilnímu letectví a samozřejmě k veřejným vnitrostátním letištím. Významným zdrojem informací byly i zákony č. 49/1997 Sbírky a 225/2006 Sbírky, které jsou základem pro pochopení mechanizmu fungování a vztahů veřejných vnitrostátních letišť. Literatura použitá k tvorbě bakalářské práce je uvedena v seznamu literatury.

Praktická část se věnuje popisu historie vývoje letišť od jejich vzniku až do současnosti a rozboru majetkoprávního stavu současnosti našich letišť. Zde se jako významným doplňkem informací staly rozhovory s členy aeroklubů a leteckých firem. Dalším zdrojem byly dokumenty ze státního archivu, bohužel jak jsem při získávání informací zjistil je poškozen důležitý archív materiálu z oblasti civilního letectví, který spravuje Úřad pro civilní letectví. Archiv byl téměř zničen při povodních v roce 2002. Využil jsem i informací ze sítě Internet, informace Živnostenského rejstříku, Obchodního rejstříku a Katastru nemovitostí. 

1.1  Vymezení pojmů

K vymezení pojmů je nejdříve třeba objasnit základní pojmy a definice, protože letectví se vyznačuje složitou terminologií a množstvím zkratek. Uvádím proto definice a vysvětlení pojmů, které jsou v práci použity a jsou zásadní pro pochopení vnitřní struktury veřejných vnitrostátních letišť. Jako zdroj je zde využíván zejména zákon č. 49/ 1997 Sb., o civilním letectví. 

Letiště je podle definic zákona č.49/ 1997 Sb. o civilním letectví: “Územně vymezená a vhodným způsobem upravená plocha, včetně souboru staveb a zařízení, trvale určená ke vzletům a přistávání letadel a k pohybům letadel s tím souvisejícím.“ 

Víme tedy, že letiště je vymezená plocha určená pro vzlety a přistání letadel. Z vlastní zkušenosti vím, že samotná definice letiště dělá problémy nejenom laické veřejnosti a jeho vymezení považuji za důležité. Poukazuji proto také na paragraf 36, výše zmíněného zákona, který vymezuje pojem Letecké stavby: a) Stavba letiště a stavba v prostoru letiště, b) stavba sloužící k zajištění letového provozu mimo prostor letiště.“ 

Je tedy třeba rozlišovat pojem stavba letiště a stavba v prostoru letiště Celá plocha letiště je z hlediska zákona stavbou i když se jedná na první pohled o travnatou plochu. Skutečné stavby tedy i ty, jak je obecně chápeme (základy, obvodové zdi střecha, tedy hangáry, provozní budova, řídící věž), jsou stavbami v prostoru letiště, souhrnně definované jako letecké stavby. Speciálním stavebním úřadem pro letecké stavby je Úřad pro civilní letectví České republiky.
Letiště dále dělíme podle technických podmínek, provozních podmínek a základního určení na letiště: Vnitrostátní, jimiž jsou letiště určená a vybavená k uskutečňování vnitrostátních letů a letiště mezinárodní, to jsou celní letiště určená a vybavená k uskutečňování letů vnitrostátních a letů při nichž je překročena státní hranice České republiky. 

 Další dělení je podle okruhu uživatelů a to na: letiště veřejná, která přijímají v mezích své technické a provozní způsobilosti všechna letadla. Další, tedy čtvrtou kategorií jsou: neveřejná letiště, u těchto letišť stanoví Úřad pro civilní letectví České republiky okruh uživatelů (§ 24 část čtvrtá letiště a letecké stavby). Jinými slovy řečeno je zde omezen okruh uživatelů, můžeme říci, že je to letiště soukromé.  Status letiště je tedy definován kombinací údaje o okruhu uživatelů, tedy letiště veřejné - neveřejné a podle vybavenosti k překročení hranice České republiky, tedy vnitrostátní - mezinárodní. Pro účely této práce je stěžejní kombinace veřejné - vnitrostátní.

Provozováním letiště se rozumí činnosti, kterými se zajišťuje: možnost pro přistávání a vzlety letadel a pohyb letadel s tím související, ochrana a ošetřování letadel, uskutečňování leteckých činností, pořádek, bezpečnost, záchranná a hasičská služba na letišti, ochrana před protiprávními činy ohrožujícími bezpečnost civilního letectví, údržba a rozvoj letiště, podle podmínek stanovených pro provozování letiště (§26). Technické a provozní podmínky pro provozování letiště stanoví prováděcí předpis.

Kolem letiště se zřizují ochranná pásma. Ochranná pásma vznikají dnem nabytí právní moci územního rozhodnutí. Ochranné pásmo letiště se dělí na ochranné pásmo a) vzletových a přistávacích drah b) vzletových a přibližovacích prostorů. Existují ochranná pásma pro letiště s dráhovým systémem pro přiblížení podle přístrojů. Vhledem k tomu, že je tato práce věnována jihočeským vnitrostátním letištím, kde se toto nevyskytuje není třeba se tímto dále zabývat. U ostatních letišť činí ochranné pásmo sto padesát metrů od osy vzletové  a přistávací dráhy po obou stranách každé dráhy a 200 metrů za oba konce každé vzletové a přistávací dráhy a 200 m za oba konce každé vzletové a přistávací dráhy. 

Tato ochranná pásma mají několik funkcí a to zejména zajistit bezpečnost leteckého provozu a zabezpečit okolí letiště před znehodnocením výstavbou. Opět je třeba rozlišovat mezi pojmy ochranné pásmo letišť a ochranné pásmo leteckých staveb. 

Letecké činnosti jsou aktivity při kterých je zpravidla používáno letadlo. Tyto aktivity definuje zákon o civilním letectví č. 49/ 1997 Sb. Do kategorie leteckých činností patří letecké práce. Jsou to letecké činnosti, při kterých letecký provozovatel využívá letadlo k pracovní činnosti za úplatu. Leteckými pracemi se dále rozumějí vyhlídkové lety, využití letadla leteckým provozovatelem při výuce v leteckých školách a činnosti leteckých škol (§ 73). Letecké práce dále upřesňuje Vyhláška č. 108/ 1997 Sb., k zákonu č. 49/ 1997 Sb. V § 20, jsou letecké práce definovány jako letecké činnosti, při kterých se využívá letadlo jako pracovní stroj za účelem podnikání k leteckým pracem v zemědělství, k hašení požárů, k leteckým pracem v lesnictví a ochraně životního prostředí, k leteckým pracem ve stavebnictví, k rozhazování letáků, k vlekům kluzáků, k vlekům reklamních transparentů, ke kontrolním, měřícím, pozorovacím a hlídkovým letům. Dále k provádění leteckého snímkování, k výsadkovým letům, k letům při pátrání a záchraně. Mezi letecké práce patří také letecké činnosti prováděné za účelem podnikání, při kterých se letadlo užívá k výuce leteckého personálu v leteckých školách. (§ 20 vyhlášky 108/ 1997 Sb., k paragrafu 74 odst. 3 zákona č. 49/ 1997 Sb.). 

Letecké činnosti pro potřeby státu jsou lety uskutečňované leteckým provozovatelem za účelem, a) přepravy ústavních činitelů, b) výkonu státní správy. Lety za účelem přepravy ústavních činitelů lze uskutečňovat se souhlasem státu zastoupeným vládou. Lety za účelem výkonu státní správy lze uskutečňovat se souhlasem Ministerstva dopravy a spojů (§ 75).

Leteckými činnostmi pro vlastní potřebu se rozumí lety, kterými zajišťuje právnická nebo fyzická osoba podnikatelskou nebo jinou činnost, ke které je oprávněna podle zvláštních předpisů. Leteckou činnost pro vlastní potřebu může provozovat fyzická osoba s trvalým pobytem nebo právnická osoba se sídlem v České republice na základě povolení vydaného Úřadem pro civilní letectví České republiky. Tento může vydat povolení na základě žádosti, splňuje li žadatel podmínky stanovené zákonem č.49/ 1997 Sb., o civilním letectví, pro letecký personál a pro provozování letadel potřebný pro leteckou činnost pro vlastní potřebu. Prováděcí předpis stanoví náležitosti pro vydání povolení k provozování letecké činnosti pro vlastní potřebu (§ 76). V příloze číslo 3 vyhlášky, jsou popsány technické a provozní podmínky jednotlivých druhů letišť. Rekreační a sportovní létání  Rekreační a sportovní létání je používání letadla  pro vlastní  potřebu  nebo  potřebu  jiných  osob  za účelem rekreace, osobní  dopravy nebo sportu, které  není uskutečňováno  za účelem zisku. Rekreační a sportovní létání lze provozovat bez povolení Úřadu pro civilní letectví. Letecké veřejné vystoupení a letecká soutěž. Letecké veřejné vystoupení a leteckou soutěž lze provozovat jen se souhlasem Úřadu. Úřad dá souhlas, nebude-li ohrožena bezpečnost létání ve vzdušném prostoru.

Provozní doba veřejného vnitrostátního letiště: v období 15. 4. - 15. 10. minimálně 7 hodin každou sobotu, neděli a svátky, mimo tyto dny a na vyžádání v publikované době. Provozovatel letiště může stanovit minimální dobu pro předložení požadavku, ale ne více než 24 hodin před plánovaným časem letu. V provozní době a to budˇ publikované nebo vyžádané, je povinen provozovatel letiště zajistit: letištní službu řízení letového  provozu nebo Letištní letovou informační službu v českém jazyce a pohotovostní služby známému provozu, telefonní spojení s pracovištěm řízení letového provozu na nejbližším letišti, civilním nebo vojenském, telefonní spojení s leteckou meteorologickou službou, služební místnost pro navigační přípravu posádek letadel vybavenou Leteckou informační příručkou, leteckými oběžníky a leteckou mapou  v měřítku 1 : 500 000, veřejně přístupný prostor pro cestující a posádku, veřejné sanitární zařízení, veřejný telefon s provolbou po území, veřejně přístupné parkoviště automobilů, plnění letadel leteckými pohonnými hmotami a oleji, poskytnutí prostředků na běžné ošetření letadel, minimálně pro omytí skel, dohuštění pneumatik, parkování letadel na určeném místě, včetně poskytnutí prostředků pro kotvení letadel, zprostředkování  dalších služeb na vyžádání, jako příklad příloha uvádí občerstvení, ubytování, nezbytnou dopravu, lékařskou pomoc a podobně, informaci o okolních letištích poskytujících větší rozsah služeb,letecké pohonné hmoty, oleje, ostatní provozní služby. 

Vstupem České republiky do schengenského prostoru se zcela změnil význam veřejných vnitrostátních letišť Dne 21. prosince 2007 se Česká republika stala součástí tzv. schengenského prostoru a zrušila kontroly osob na hranicích, které ji dělí od sousedních států. S účinností od 30.března 2008 dojde pro Českou republiku ke zrušení kontrol na vnitřních hranicích rovněž v oblasti letecké dopravy. Vnitřními hranicemi se rozumí společné pozemní hranice států schengenského prostoru, jakož i jejich letiště pro vnitřní lety a jejich námořní přístavy pro pravidelná trajektová spojení výlučně z přístavů a do přístavů na území států schengenského prostoru, bez přerušení plavby v přístavech mimo toto území. Vnitřními lety se rozumí veškeré lety výhradně z území nebo na území států schengenského prostoru bez přistání na území třetího státu. S přihlédnutím k základním principům a cílům spolupráce států schengenského prostoru, a s ohledem na ustanovení § 24, § 35 a § 84 d zákona č. 49/ 1997 Sb., o civilním letectví a o změně a doplnění zákona č. 455/ 1991 Sb., o živnostenském podnikání (živnostenský zákon), ve znění pozdějších předpisů, sděluje Ministerstvo dopravy následující: S účinností od 30. března 2008 lze k uskutečnění letu, při němž je překročena státní hranice  České republiky, avšak není překročena vnější hranice podle zákona č. 216/ 2002 Sb., o ochraně státních hranic České republiky a o změně některých zákonů (zákon o ochraně státních hranic), ve znění pozdějších předpisů, využít všech letišť, jakož i ploch určených k vzletům a přistáním. Splnění podmínek stanovených pro bezpečné provedení letu právními předpisy platnými na území České republiky, jakož i pokynů provozovatelů letišť, osob poskytujících letecké služby a letové navigační služby a provozovatelů ploch určených k vzletům a přistáním, tímto není dotčeno. Na lety, při nichž je překračována státní hranice České republiky (s výjimkou letů uskutečněných dle ustanovení 1.10.1.1.4,1.10.1.1.6, 5.5.1 a 5.5.2 části AIP ČR), je i nadále nutné předložit letový plán prostřednictvím ohlašoven letových provozních služeb.

1.2  Prameny práva a mezinárodní smlouvy v civilním letectví
Mezinárodní letecké organizace přijaly pro svou činnost tyto základní úmluvy:

· Úmluva o úpravě letectví (1919). 

· Varšavská úmluva (1926). 

· Římská úmluva (1933). 

· Bruselská úmluva (1938).

· Chicagská úmluva (1944).

Letecké právo začalo vznikat téměř současně se vznikem letectví. Prvním iniciátorem v evropském měřítku byla Francie. Není to nic překvapivého, protože Francie byla v oblasti letectví na evropském kontinentu průkopnickým státem.  Jak uvádí publikace  Letecký zákon a postupy ATC (ATC - řízení letového provozu)
 první pokus svolané diplomatické konference, které se zúčastnilo 19 států a která se konala již v roce 1910, skončil neúspěchem, protože se účastníci konference neshodli na otázkách právního režimu vzdušného prostoru nad jednotlivými státy. Až po skončení první světové války se znovu z iniciativy Francie konala v roce 1919 v Paříži konference, na které byla přijata Úmluva o úpravě letectví. Tuto dohodu lze označit za první mezinárodní právní dokument leteckého práva. Hlavní myšlenkou dokumentu byl princip suverenity nad vzdušným prostorem (článek I. zmíněné úmluvy). 
Považuji za důležité poukázat i na článek 34, na jehož základě byla zřízena první Mezinárodní komise pro letectví (CINA - Commision Internationale de Navigation Aeriéne), která byla zmocněna řešit otázky aplikace výše zmíněné úmluvy.

V roce 1919 dále vznikla Mezinárodní asociace leteckých dopravců, jednalo se o nevládní organizaci leteckých dopravců (IATA). Dále byla v roce 1926 podepsána takzvaná Varšavská úmluva, která se opět týkala letecké dopravy. Problematika leteckých nehod byla ošetřena Úmluvou o sjednocení některých pravidel o náhradě škody způsobené třetím osobám nebo majetku na zemi cizími letouny. 

1.2.1  Chicagská konference

Významným krok v oblasti civilního letectví byl učiněn na konci II. světové války, kdy byly svolány do Chicaga státy protihitlerovské koalice a některé další neutrální státy na mezinárodní konferenci o civilním letectví. Musím zde zdůraznit, že během II. světové války došlo k prudkému rozvoji letectví a tato konference byla reakcí na tento rozvoj. Jednání probíhala od září až do prosince a největší střety probíhaly kolem otázek spojených se svobodou vzduchu. Podle mého názoru je velká škoda, že USA nakonec neuspěly se svým návrhem na „komerční svobodu vzduchu“. Tento návrh byl nakonec z úmluvy vyjmut. Konference skončila 7. prosince 1944 podpisem závěrečného aktu, který obsahoval čtyři  mezinárodní úmluvy: Prozatímní úmluvu o mezinárodním civilním letectví podepsalo 34 signatářů, Úmluvu o mezinárodním civilním letectví, podepsalo 38 států včetně tehdejšího Československa. Dohodu o tranzitu mezinárodních leteckých služeb podepsalo 26 států opět včetně Československa, Dohodu o mezinárodní letecké dopravě podepsalo 11 států.

Chicagská úmluva je rozdělena na dvě části, v první jsou obsaženy zásady spolupráce zúčastněných států. Ve druhé části jsou ustanovení tvořící ve svém souhrnu statut mezinárodní organizace pro civilní letectví a její organizační členění. 

Základní zásadou Úmluvy o mezinárodním civilním letectví je zásada suverenity deklarující úplnou a výlučnou svrchovanost nad svým státním územím a odpovídajícím vzdušným prostorem. Úmluva dále obsahuje normy upravující provozování pravidelných i nepravidelných letů civilních letadel a jiné normy upravující činnost mezinárodního civilního letectví. 

Druhá část zakládá Mezinárodní organizaci pro civilní letectví. International Civil Aviation Organization (ICAO). Organizace se skládá ze Shromáždění, Rady a jiných orgánů. Cílem a předmětem organizace je rozvíjet zásady a techniku mezinárodního létání a podporovat plánování a rozvoj mezinárodní letecké dopravy. 

Sídlem Mezinárodní organizace je Montreal v Kanadě. Mechanizmus vstupu do Mezinárodní organizace pro civilní letectví funguje tak, že přistupující stát zašle takzvanému depozitáři, kterým jsou Spojené státy americké, oznámení o přistoupení k Chicagské úmluvě. Přijetí proběhne třicátý den po oznámení.

Vstup České republiky do Evropské unie znamená, že nařízení Evropského společenství, která jsou právními akty, jsou obecně a přímo závazné a ihned po schválení se stávají součástí právního řádu členského státu. Jestliže jsou nařízení v rozporu se zákony některého členského státu, vždy mají přednost před ustanoveními národního práva.  Letecký provoz v rámci Evropské unie se řídí komunitárním právem. Co se týká cest do zemí mimo území Evropské unie, jsou nadále uplatňovány dvoustranné dohody. 
 

Dne 28. 9. 2003 byla nařízením Evropského parlamentu a Rady zřízena Evropská agentura pro bezpečnost letectví (EASA).

Hlavním pramenem českého leteckého práva, který upravuje civilní letectví je Zákon číslo 49 1997 Sb. ze dne 6. března, o civilním letectví a o změně a doplnění zákona a č. 455 1991 Sb., o živnostenském podnikání (živnostenský zákon), ve znění pozdějších předpisů. Změny, č.189/ 1999 Sb., 146/ 2000 Sb.,č. 258/ 2002 Sb., č. 258/ 2002 Sbírky, č. 309/ 2002 Sb.,č. 167/ 2004 Sb. 

 Vstup do Evropské unie reflektuje Zákon číslo 225, ze dne 25. dubna 2006, kterým se mění zákon č. 49 1997 Sb., o civilním letectví a o změně a doplnění a č. 455 1991 Sb., o živnostenském podnikání (živnostenský zákon), ve znění pozdějších předpisů, a některé další zákony. Zákon č. 225/ 2006 zde uvádím z toho důvodu, se v něm objevuje implementace evropského práva. Vstup České republiky do Evropské Unie měl velký vliv na leteckou legislativu a zavedl mnoho nového například ochranu letectví před protiprávními činy.

1.3  Letecké organizace.

Krátce po příchodu létání na naše území se začali seskupovat příznivci, nadšenci i obdivovatelé a byly zakládány spolky a sdružení, které postupně tvořili organizační strukturu našeho letectví. Hlavním důvodem tohoto sdružování občanů bylo zpřístupnění létání většímu počtu lidí, kdy bariérou bylo zejména velké finanční zatížení zájemců o létání. Jak jsem zjistil prostudováním literatury a dostupných zdrojů, nebylo toto sdružování zpočátku nijak organizováno. Většinou se jednalo o spontánně vzniklé spolky a kroužky, které měly více či méně krátkého trvání.Výraznější struktura se začala vytvářet kolem Sokolské organizace. Československé sportovní letectví bylo jediným segmentem, které mělo předválečnou tradici. Proběhlo několik pokusů o sjednocení leteckých nadšenců, byla založena první fungující organizace. Hlavním motivem sdružování občanů byla finanční náročnost leteckého sportu. Významnou motivací bylo také získání silnější pozice při jednání se státními orgány.  Podrobnější popis nalezneme v následujících kapitolách.
Již předvedení balonového letu na  pražské Jubilejní výstavě v roce 1892, iniciovalo vznik pravdě podobně první „letecké organizace“ u nás. Byla založena první Česká aeronautická společnost, která se zabývala balonovou vzduchoplavbou. Letadlo tehdy bylo ještě pouhým snem a dokonce bylo mezi tehdejšími vzduchoplavci mnoho zastánců názoru, že stroj těžší než vzduch nemůže nikdy vzlétnout. Proč zanikla Česká aeronautická společnost již o čtyři roky později se mi zjistit nepodařilo, ale až do roku 1902 se na našem území žádná letecká organizace nevyskytovala. V roce 1902 vznikl Vzduchoplavecký klub, ale tento klub, který se opět věnoval balonovému létání nevyvinul velkou činnost. Celkem, jak uvádí Borovan ve výše zmíněním zdroji, realizoval pouze tři vzlety balonu a po třech letech existence, tedy 3. května 1905 se rozešel.

V Praze byl vypracován návrh stanov pro Český aeroklub, který byl pak následně ustaven dne 9. října 1909, jeho stanovy byly schváleny místodržitelstvím 15. listopadu 1909. Podle dobových záznamů bylo cílem Českého aeroklubu „budit a šířit zájem o vzduchoplavbu vůbec a vzduchoplavbu prakticky provozovati“. Tento spolek však nesehnal dostatečnou členskou základnu a proto se dne 27. dubna roku 1910 objevil návrh na sloučení s Českým aviatickým družstvem. Toto družstvo bylo založeno na ustavující valné hromadě dne 19. března. Vzhledem k tomu, že České aviatické družstvo nemělo dost peněz na zřízení skutečného letiště v Praze, byla činnost družstva později přesunuta do Malešic u Plzně. Později, jak jsem zjistil bylo letiště přesunuto do Plzně-Borů. Dnes se na místě letiště nachází zastavěná průmyslová zóna.

Zakladateli první významné a trvalé organizace byli tři studenti ČVUT v Praze: Pavel Beneš, Miroslav Hajn a Antonín Husník. Bylo to dne 24. září 1913 a byl to Český aviatický kroužek v Praze. Tento klub byl později přejmenován na Český aviatický klub, příznivě se rozvíjející aktivitu klubu přerušila I. světová válka. Po jejím skončení začal Český aviatický klub fungovat pod stejným názvem znovu. V roce 1923  byl Český aviatický klub přejmenován na Československý aeroklub a později na Aeroklub republiky Československé. V té době začaly vznikat nezávislé aerokluby, které se později, v roce 1935 spojily právě v Aeroklubu republiky Československé. První samostatné aerokluby jmenovitě to byly: Západočeský v Plzni, Pošumavský v Klatovech, Aeroklub Republiky Československé, Vysokoškolský oba v Praze, Jihočeský v Českých Budějovicích, Východočeský v Pardubicích, Aeroklub Hradec Králové, Ostravský, Hanácký v Olomouci a Moravský v Brně. Další kluby vznikaly i na Slovensku své kluby měla i německá minorita.

V květnu roku 1922 byl založen Masarykův letecký fond později přetransformovaný na Masarykovu leteckou ligu, stalo se tak roce 1926, kdy byla z iniciativy prezidenta Tomáše Garika Masaryka založena Masarykova letecká liga, jako celostátní organizace, zaměřená na rozsáhlé vrstvy národa. Masarykova letecká liga  popularizovala letectví, rozvíjela modelářství ve  školách a v úzké spolupráci s Aeroklubem republiky československé se starala též o plachtařský a motorový výcvik. Od roku se Masarykova letecká liga zapojila do branné akce 1000 nových pilotů republice, která byla reakcí na politický vývoj v sousedním Německu. 

Na podzim roku 1918, přesněji 14. listopadu, tedy krátce po vzniku samostatného Československa byl založen Kroužek Československých pilotů. Krátce před tím, tedy 30. října, byl také ustaven z bývalých příslušníků rakouského letectva Letecký sbor československé armády. Vzniku Kroužku českých pilotů dala popud první letecká nehoda v historii Československa, při které zahynul pilot Václav Antoš. Vyvstala potřeba zájmového sdružení pilotů

V roce 1919 byla uspořádána první řádnou valnou hromadu, na které došlo ke změně názvu na Svaz Československých pilotů. Tento svaz si kladl za cíle zejména pečovat o rozvoj československého letectví, poskytovat pomoc a ochranu letcům v případě potřeby, zastupovat je v jednání s úřady, hájit jejich profesionální a sociální zájmy, prohlubovat jejich vzdělání, úřadům podávat odborné i jiné připomínky. Svaz disponoval slušným majetkem,jeho část byla oddělena do Štefánikova leteckého podpůrného fondu, v případě existenční tísně se mohli letci spolehnout i na pomoc Srbova fondu při ministerstvu veřejných prací.

Na základě usnesení valné hromady ze dne 15. června by změněn název na Svaz letců Republiky Československé. Tímto dnem se mohl stát členem každý letec československé národnosti. Svaz letců Republiky československé sehrál velmi významnou roli v akci 1000 pilotů republice na kterém se spolupodílela s Masarykovou leteckou ligou. Po 15. březnu 1939 přešel Svaz letců do ilegality a v pramenech je vyzdvihován velký podíl Svazu na pomoci našich letců do zahraničí, kde jak známo utvářeli tito zahraniční vojenské jednotky. Po válce pak byla činnost obnovena, jejím předsedou se stal štábní kapitán František Faitl. V roce 1951 pak došlo k likvidaci tím, že režim oznámil v Úředním listě II. Ze dne 21. 7. 1951: „Spolek Svaz letců Republiky československé se sídlem v Praze 2, Ve Smečkách 22 se sloučil se spolkem Aeroklub republiky československé se sídlem tamtéž a tím také zanikl.“ Později v listopadu roku 1952 definitivně pohltil veškeré letecké spolky Svaz pro spolupráci s armádou a sjednotil tak všechny zájemce o létání v jednotnou celostátní brannou organizaci. Dále již civilní letectví patřilo pod Svaz pro spolupráci s Armádou.  Po únoru 1948 došlo ke spojení českých a slovenských poboček národních aeroklubů v jeden "Aeroklub Republiky Československé". Předsedou odbočky aeroklubu v Českých Budějovicích se stal štábní kapitán. Ladislav Fibikar.  V roce 1949 došlo k ukončení činnosti motorového odboru aeroklubu pro nedostatek instruktorů s oprávněním pro letecký výcvik. Vlivem vyhrocování mezinárodní politické situace začal československá armáda budovat nové základny k zajištění protivzdušné obrany státu. Za tím účelem byla zahájena generální rekonstrukce dosavadního letiště v Plané u Českých Budějovic a sportovní činnost zde byla tudíž zastavena. 

Jako náhradní plocha v té době dožívalo svahové letiště u Dubičného a pro výcvik na větroních byla vybrána  plocha na loukách u dvora Světlíka nedaleko tehdy ještě samostatné obce Vráto o výměře zhruba deseti hektarů. Členové aeroklubu postavili zde sami prozatímní hangár pro šest bezmotorových letadel, naviják a dopravní vůz, bylo provedeno vyrovnání terénu pro vzletové a přistávací dráhy. Oficiální otevření plachtařského letiště Aeroklubu České Budějovice- Světlíky bylo zahájeno leteckým dnem 4. září se zajímavými ukázkami modelářů i špičkové pilotáže na bezmotorových a motorových letadlech. Poprvé seskočila i skupina sokolských parašutistů. Toto letiště, se nacházelo v místě dnes již bývalé slévárny Škoda, na Okružní ulici v Českých Budějovicích. 

Pod záminkou snahy o zlepšení sportovního letectví byl v roce 1951 zřízen Dobrovolný svazu lidového letectví, který měl své základní organizace v největších, tehdy již znárodněných, závodech Českých Budějovic například tehdejší Motor, národní podnik Sfinx a další. Během listopadu roku  1952 došlo k významné události, proběhlo spojení Dobrovolného svazu lidového letectví  se Svazem pro spolupráci s armádou. V roce 1953 se definitivně všechny letecké kluby staly součástí Svazu pro spolupráci s armádou.

1.3.1  Svazarm

Svaz pro spolupráci s armádou byl československou brannou organizací ustavenou 4. listopadu 1951 po předloze sovětského DOSAAF. Svazarm sdružoval zájemce o některé odbornosti, kteří tak byli pod kontrolou režimu. Výlučně pod hlavičkou Svazarmu mohli pracovat například kynologové, střelci, radioamatéři či sportovní letci. Patřily pod něj rovněž autoškoly.

Přes svou proklamovanou vazbu na armádu zastřešoval Svazarm i řadu aktivit, které neměly mnoho společného s brannou činností. Kromě sportovních klubů nebo kurzů her na vojáky sdružoval Svazarm například klub přátel divadla Semafor nebo HI - FI klub. J - Klub elektroniky 602. základní organizace Svazarmu se stal nástupcem Jonáš Klubu, jehož činnost byla zakázána v roce 1986 ve společném soudním přelíčení s Jazzovou sekcí.

 Důvodem tohoto spojení byla unifikace všech takzvaně branných sportů a tímto získat kontrolu nad sporty, které měly strategickou hodnotu zejména z toho důvodu, že produkovala jedince vhodné k začlenění do armádních složek totalitního systému. Piloti letadel, parašutisté i letecký personál jsou pro každou armádu velmi ceněné zboží a v případě totalitního režimu byl ovládnutím a reorganizací leteckých sdružení vytvořen mechanismus k produkci kvalitně připravených jedinců pro vstup do armádní struktury. V tomto případě se nejednalo jenom o fyzickou připravenost, ale byla zde neustále přítomná i komunistická propaganda. Byla zde využita touha mladých lidí po leteckých sportech a zároveň s výcvikem jim byly vštěpovány „zásady správného myšlení“. V průběhu získávání materiálů pro tuto práci jsem získal několik dnes již historických publikací a z jejich textů lze naprosto jasným způsobem získat obrázek o roli této organizace. „ Posláním SVAZARMU je na  základě branné politiky  Komunistické strany Československa organizování branné výchovy obyvatelstva a příprava  kádrů pro službu v Československé lidové armádě, s využitím zájmu obyvatelstva zvyšovat jeho znalosti a dovednosti v branně technických sportech a zájmových činnostech. Činnost v tomto odvětví sportů je podmíněna, vzhledem ke své náročnosti, třídním hlediskem se zřetelem na zdravotní a kvalifikační požadavky.“

24. 3. 1990 se Svazarm přetransformoval v Sdružení technických sportů a činností a ve vedoucích funkcích zůstali bývalí funkcionáři Svazarmu, kteří si ve větší míře ponechali i majetek. Právní forma subjektu byla Občanské sdružení. Po nějakém čase sdružení změnilo název na Sdružení sportovních svazů České republiky, v tomto sdružení jsou například organizace jako ÚAMK ČR, Svaz branně technických sportů ČR, Aeroklub České republiky.

1.3.2. Transformace a majetkové vypořádání Svazarmu

 Celému procesu transformace přecházelo, zákonné opatření předsednictva Federálního shromáždění ze dne 18. 5. 1990 č. 177/ 1990 Sb., které mimo jiné stanovilo společenským organizacím, jimž byly v době do 31. 12. 1989 poskytovány dotace ze státního rozpočtu, moratorium na převody majetku mimo obvyklé hospodaření, a to do 30. 9. 1990. Zákonným opatřením předsednictva FS č. 363/ 1990 Sb. bylo toto moratorium prodlouženo do 31. 3. 1991.

Usnesení vlády ČSFR ze dne 11. 10. 1990 číslo 680 uložilo místopředsedovi vlády ČSFR J. Mikloškovi mimo jiné řešit majetek bývalého Svazarmu a SČSPa místopředsedovi vlády ČSFR Pavlu Rychetskému ve spolupráci s ministryní vlády ČSFR K. Kořínkovou projednat s orgány Federálního shromáždění formu právní úpravy uvolnění politických stran hnutí a sdružení občanů z moratoria před 21. 3. 1991 mimo Svazarmu, SČSP a Svazu invalidů. Usnesením vlády ČSFR ze dne 1. 11. 1990 č. 764 byly tyto úkoly vztaženy i na bývalou ČSTV a Československý svaz žen. 

V průběhu února 1991 se uskutečnila na FMK jednání s nástupnickými organizacemi bývalých organizací i s dalšími organizacemi, které si činily nárok na majetek bývalých organizací. Ze závěrů těchto jednání vyplynuly pro orgány jednotlivých organizací úkoly, směřující k dohodě o přerozdělení majetku, které se organizace zavázaly splnit nejpozději do doby ukončení moratoria, tedy do 31. 3. 1991.

 Z dohody mezi členy vlády ČSFR o plnění stanovených úkolů vyplynulo, že FMK zajistí, aby se nejpozději do 31. 3. 1991 bývalý Svazarm, SČSP a ČSŽ dohodly o přerozdělení majetku tak, aby tyto dohody odpovídaly celospolečenským zájmům a postavení nástupnických organizací ve společnosti. Přerozdělování majetku bývlého ČSTV bylo zajišťováno na úrovni místopředsedy vlády ČSFR Jána Miklošky. 

Přehled o tom, jak příslušné orgány společenských organizací splnily závěry z jednání, uskutečněných na FMK a o výsledcích kontroly bývalého ÚV NF ČSSR, je následující: Dne 6. 2. 1991 se konalo na FMK jednání, jehož se účastnili zástupci všech nástupnických organizací bývalého Svazarmu, tedy Sdružení technických sportů a činností ČSFR, České republiky a Slovenské republiky a dále zástupci Ústředního automotoklubu a Čs. autoklubu. Bylo dohodnuto, že do 28. 2. 1991 předají FMK dohody o přerozdělení a dalším užívání majetku bývalého ÚV Svazarmu, Svazarmu ČR a SR včetně informace o dalším využívání autoškol a dále dohody o dalším užívání budovy v Brně, ulice Bašty 8 a v Praze v Opletalově ulici číslo 29, na které si činil nárok Ústřední automotoklub a Československý autoklub. 

1.4  Současná struktura letecké organizace 
Do roku 1989 byla hlavní struktura spojující současná veřejná vnitrostátní letiště, tvořena organizací Svazarm. Po zániku této organizace na její místo nastoupila organice Aeroklub České republiky. Tato organizace má právní formu občanského sdružení a jak deklaruje ve svých stanovách je sdružením vzniklým v souladu s obecně závaznými předpisy, zejména pak se zákonem č. 83/90 Sb. Je sdružením osob, které se o své svobodné vůli a zcela dobrovolně staly jeho členy, za účelem rozvíjení zájmů při provozování leteckých sportů a parašutismu. Ve své činnosti  Aeroklub České republiky vychází, jak uvádí i ve svých stanovách tradic letectví, leteckých sportů a parašutismu v naší zemi. Jak dále deklaruje ve svých stanovách, chce v klubové činnosti navazovat na své předchůdce, kteří v historii České republiky působili v letectví v oblastech Čech a Moravy ve snaze je dále rozvíjet.
Členy Aeroklubu České republiky je 123 členských organizací, které ve svých řadách sdružují celkem 7 521 členů, z nichž 5 569 provádí praktickou leteckou a parašutistickou činnost v odbornostech parašutismus, motorové létání, plachtění, ultra lehké létání nebo balónové létání. Členské organizace Aeroklubu České republiky obhospodařují hmotný investiční majetek ve výši 942 005 000 Kč.

 Výchozím cílem činnosti Aeroklubu České republiky je podpora svých členů při uskutečnění jejich zájmů v oblasti leteckých sportů a parašutismu. V okruhu plnění svého základního poslání umožňuje Aeroklub České republiky svým členům širokou škálu pomoci. V souvislosti s poskytováním zmíněných služeb a poradenství Aeroklub České republiky zastupuje též své členy při jednání se státními, správními a jinými orgány a organizacemi. Aeroklub České republiky si také klade za cíl usilovat o vytváření vhodných a žádoucích ekonomických, finančních, daňových, materiálních a legislativních podmínek, které směřují k podpoře sportovních aktivit členských organizací.

 Aeroklub České republiky organizačně, administrativně a ekonomicky podporuje činnost členských organizací a za tím záměrem vytváří vnitřní servisní zázemí služeb pro potřeby členských organizací. Aeroklub České republiky zabezpečuje přípravu a účast české národní sportovní  reprezentace v leteckých sportech a parašutismu na mezinárodních soutěžích. Aeroklub České republiky je pod názvem AERO CLUB OF CZECH REPUBLIC jediným zástupcem České republiky v Mezinárodní letecké federaci (FÉDÉRATION AÉRONAUTIQUE INTERNATIONALE), známé pod zkratkou FAI.  

Aeroklub České republiky také vyvíjí vlastní legislativní činnost a podílí se na přípravě právních předpisů obecně zavazujících a upravujících oblast civilního letectví.  Jedním ze základních poslání Aeroklubu České republiky je působit na poli bezpečnosti leteckého a parašutistického provozu a ochrany přírody a životního prostředí. Aeroklub České republiky sdružuje jako své členy také místní členské organizace, jejichž prostřednictvím uskutečňují členové Aeroklubu České republiky svoji zájmovou sportovní činnost. Aeroklub České republiky  může k zabezpečení a podpoře svých úkolů zřídit právnické osoby nebo některými úkoly pověřit jiné subjekty. Ve své organizační struktuře může vytvářet další organizační stupně na úrovni územně správních celků.

1. 4. 1  Finanční a hospodářská činnost

 Primární finanční zdroje Aeroklubu České republiky jsou tvořeny, jak vyplývá ze stanov zmíněné organizace, zejména  příspěvky členů Aeroklubu České republiky a takzvané zápisné, další zdroje jsou dotace od státu, dary od sponzorů, příjmy za provedené služby, poskytnuté členům Aeroklubu České republiky nebo třetím osobám, příjmy z dělení majetku a další příjmy.

 Aby byly získány peníze na činnost Aeroklubu  České republiky, zejména za účelem krytí běžných finančních nákladů, může Aeroklub České republiky vyvíjet vlastní podnikatelskou činnost a vstupovat tak do obchodních vztahů, zakládat a nebo se podílet na zřízení jiných právnických osob. Zisk z těchto ekonomických aktivit patří mezi vedlejší finanční zdroje Aeroklubu České republiky. 
Pro vysvětlení organizační struktury provozovatelů letišť zdůrazňuji, že členy Aeroklubu České republiky jsou i právnické osoby a v našem případě i jednotliví provozovatelé letišť, tedy aerokluby. Pro úplnost uvádím, že provozovatelem letiště může být každý, tedy jak fyzická tak i právnická osoba, být provozovatelem letiště není podmíněno členstvím v Aeroklubu České republiky. Na území našeho regionu jsou členy Aeroklubu České republiky všichni provozovatelé veřejných vnitrostátních letišť, vyjma současného provozovatele  letiště České Budějovice (Planá), kterým je akciová společnost Jihočeské letiště České Budějovice.

 Právnické osoby se stávají členy Aeroklubu České republiky až  po splacení zápisného a po schválení přihlášky, respektive návrhu na přijetí, do Aeroklubu České republiky konferencí Aeroklubu České republiky. Tato přihláška musí splňovat stejné náležitosti jako návrh na registraci občanských sdružení občanů podle příslušných ustanovení zákona číslo 83 z roku 1990 Sbírky v platném znění. O přijetí za přidruženého člena Aeroklubu České republiky rozhoduje Výbor Aeroklubu České republiky. Přidružený člen má stejná práva a povinnosti, jako řádný člen Aeroklubu České republiky s výjimkou práva hlasovacího a volebního. Jednou z podmínek je také to, že pravidla právnických osob, které jsou členy Aeroklubu České republiky, nesmí být v přímém rozporu se stanovami Aeroklubu České republiky.

Členem Aeroklubu České republiky je samozřejmě umožněno i fyzickým osobám, protože členství v Aeroklubu České republiky je založeno na zásadě dobrovolnosti a rovnosti jeho členů. Členem Aeroklubu České republiky se může stát každý občan České republiky, který se chce aktivně podílet na aktivitě Aeroklubu České republiky, a to na základě svého přistoupení za člena Aeroklubu České republiky při splnění podmínek. Za splnění určitých podmínek může být členem Aeroklubu České republiky i cizí státní příslušník. Členství vzniká přijetím do  Aeroklubu České republiky na základě písemné přihlášky a po splnění podmínek. Žadatel musí členem členské organizace Aeroklubu České republiky nebo organizace, mající statut přidruženého člena  Aeroklubu České republiky. Souhlas s přijetím musí vyslovil výbor Aeroklubu České republiky a žadatel musí splatit členský příspěvek Aeroklubu České republiky. Tolik nejdůležitější podmínky. 

Ještě zde uvádím způsob zániku členství,  při zániku členství nemá bývalý člen Aeroklubu České republiky nárok na vypořádací podíl z majetku Aeroklubu České republiky s výjimkou, kdy jeho členství zaniklo zrušením Aeroklubu České republiky. 
 

Vedoucí osobou Aeroklubu České republiky je prezident, jenž je statutárním orgánem, zastupujícím Aeroklub České republiky navenek vůči třetím osobám. Prezident Aeroklubu České republiky je ze své funkce odpovědný konferenci Aeroklubu České republiky.

Struktura Aeroklubu České republiky je složena z jednotlivých orgánů. Orgány Aeroklubu České republiky tvoří: konference Aeroklubu České republiky, výbor Aeroklubu České republiky, již zmíněný prezident Aeroklubu České republiky, kontrolní komise Aeroklubu České republiky, komise odborností a dále ještě odborné komise.
Funkční období členů, předsedy Aeroklubu České republiky, výboru Aeroklubu České republiky, kontrolní komise a komisí odborností Aeroklubu České republiky je čtyřleté. Podle všeho, ale není limitován počet opakovaných zvolení.

Pro to, aby byla platná usnesení konference, výboru, a kontrolní komise, komisí odborností a odborných komisí Aeroklubu České republiky, je nutná přítomnost nadpoloviční většiny členů a nejméně prostá většina hlasů přítomných členů, samozřejmě za předpokladu, že obecně závazný právní předpis nestanoví jinak. Členy orgánů Aeroklubu České republiky mohou být pouze členové Aeroklubu České republiky. 

2  Civilní letectví a státní správa

Státní správu ve věcech civilního letectví vykonává Ministerstvo dopravy a Úřad pro civilní letectví České republiky. Státní správu vykonává na základě zákona č. 49/ 1997 Sbírky a to v  rozsahu tímto zákonem vymezené. Státní správu Ministerstvo dopravy vykonává podle mezinárodních smluv, kterými je Česká republika vázána. Pro úplnost uvádím, že státní správu ve věcech vojenského letectví vykonává podle zákona a v rozsahu jím vymezeném Ministerstvo obrany (§ 88). (Příloha č. 1. popisuje strukturu  civilního letectví v Č R.)

Ministerstvo dopravy a spojů je odvolacím úřadem ve správním řízení proti  rozhodnutím Úřadu vydaným podle  zákona 49/ 1997 Sbírky.
Ministerstvo dopravy a spojů je oprávněno v mimořádných situacích, které bezprostředně a vážně ohrožují civilní letectví, vydat příkazy k provádění letů na dobu nezbytně nutnou.

Státní dozor v civilním letectví vykonávají v rozsahu své působnosti pověření zaměstnanci Ministerstva dopravy a spojů a Úřadu pro civilní letectví. Pověřené osoby jsou oprávněny při výkonu státního dozoru nosit letecký stejnokroj. Pověřená osoba dozírá, zda osoby, jimž ukládá zákon o civilním letectví a prováděcí předpisy povinnosti v civilním letectví, plní uložené povinnosti a zda dodržují podmínky stanovené v rozhodnutích vydaných správními úřady příslušnými ve věcech civilního letectví. Povinná osoba musí pověřené osobě výkon uvedených oprávnění umožnit a bezplatně ji v nezbytném rozsahu dopravit letadlem při výkonu státního dozoru.

Předchůdcem Úřadu pro civilní letectví České republiky byl původně správní úřad Státní letecká inspekce,  který byl zřízený zákonem č. 305/ 1993 Sb. Ze kterého přešla veškerá práva a závazky z pracovněprávních a jiných vztahů právě na Úřad pro civilní letectví České republiky zřízený  zákonem č. 49/ 1997 Sb., o civilním letectví.

Tímto zákonem respektive paragrafem 3 byl ustaven správní úřad Úřad pro civilní letectví se sídlem v Praze pro výkon státní správy ve věcech civilního letectví. Úřad je podřízen Ministerstvu dopravy a spojů. V čele  Úřadu je ředitel; jeho jmenování a odvolání se řídí služebním zákonem.(§ 53 odst. 5  zákona 218/ 2002 Sb.o službě státních zaměstnanců ve správních úřadech a o odměňování těchto zaměstnanců a ostatních zaměstnanců ve správních úřadech služební zákon).

 Úřad pro civilní letectví například rozhoduje o stanovení druhu letiště, o jeho změně, vydává povolení  k provozování letiště, odnímá vydané povolení a rozhoduje o dočasném přerušení  provozování letiště nebo jeho částí. 

Dalším důležitým faktem je, že Úřad pro civilní letectví je speciálním stavebním úřadem pro letecké stavby, uděluje souhlas ke zřizování zařízení a k provádění činností v ochranném pásmu letišť a leteckých staveb a mimo ochranné pásmo k umístění staveb a zařízení přesahujících stanovenou výšku, nebo které mohou mít rušivý účinek na stanovená letecká zařízení.

Úřad vede evidenci letadel v leteckém rejstříku, přiděluje letadlu rejstříkovou značku a vydává osvědčení o zápisu letadla, b) rozhoduje o schválení typu letadla a jeho součástí a posuzuje a ověřuje shodu vlastností letadla a jeho částí, rozhoduje o letové způsobilosti a vydává osvědčení letové způsobilosti a ověřuje letovou způsobilost, rozhoduje a schválení letové způsobilosti individuálně vyrobeného letadla a jeho součástí a vydává osvědčení letové způsobilosti, pověřuje posuzováním a ověřováním shody vlastností letadla a jeho součástí, posuzováním a ověřováním letové způsobilosti nebo kontrolou letové způsobilosti právnickou nebo fyzickou osobu a pozastavuje nebo odnímá toto pověření, vydává oprávnění k provádění vývoje, projektování, výroby, zkoušek, údržby, oprav, modifikací a konstrukčních změn letadel, jejich součástí a výrobků letecké techniky, vede evidenci leteckého personálu, vydává průkaz způsobilosti leteckého personálu a uznává platnost  průkazu způsobilosti leteckého personálu.
3  Historie létání v Čechách 
Protože si tato práce klade za cíl vytvoření komplexního přehledu Jihočeských vnitrostátních letišť, považuji za důležité zmínit historické údaje. Je zde dobře vidět historická návaznost  příchodu letectví do našeho regionu.

U nás, tehdy Rakousku-Uhersku, proběhl první pokus o vzlet na chuchelském závodišti v Praze na konci prosince 1909, ale neúspěšně. V knize léta létání
 je popsán první letecký pokus. Pilotem však nebyl Čech, ale Francouz L. G. Gaubert. Tento letec vzlétl ze startovací koleje přelétl závodiště ve výši několika metrů, ale při pokusu o obrat selhal letadlu motor a celý pokus skončil celkovým neúspěchem. Letadlo neslavně přistálo mimo závodiště. Je samozřejmé, že letiště v té podobě jak je známe dnes, v té době neexistovala a byly využívány příhodné plochy v tomto případě dostihové závodiště ve Velké Chuchli. O čtyři měsíce později zkusil podobný vzlet s letadlem typu Wright také český inženýr Otto Hieronymus. Otto Hieronymus byl vedoucím  konstruktérem firmy Laurin a Klement, pocházel z Lucemburska a byl taktéž známým automobilovým závodníkem. Otto Hieronymus se nesmazatelně zapsal do naší respektive evropské  letecké historie také tím, že zkonstruoval první letecký motor v Rakousko- Uhersku. Tento pokus skončil nárazem letounu do tabule na vyhlašování výsledků dostihů a dokonce lehkým zraněním pilota.  České letectví se  tehdy koncentrovalo v Plzni jak se dozvíme a  zejména v Pardubicích zde už se hovoří o letištích. 

Prvním naším pilotem, který doopravdy vzlétnul, byl Ing. Jan Kašpar (1883 1927). Výše uvedený zdroj k jeho osobě uvádí: „Jeho let se strojem typu Blériot z Pardubic do Prahy 13. května 1911 je již proslulý. Byl to ve své době největší letecký předválečný  výkon na českém území. Ing. Jan Kašpar uletěl se svým letadlem trasu o délce asi sto dvacet kilometrů, let trval devadesát dva minut a průměrná rychlost činila osmdesát dva kilometry za hodinu.“ Ing. Jan Kašpar si zapsal ještě další prvenství. Po vystoupení v Mělníku, kde předváděl společný let se svým bratrancem Evženem Čihákem se potřebovali dostat na závodiště do Chuchle. Tehdejší běžná praxe byla taková, že po skončení produkce byla letadla naložena na nákladní automobil a převezena na místo následujícího vystoupení. Tehdy se Ing. Jan Kašpar s Evženem Čihákem rozhodli pro přelet přímo na chuchelské závodiště. Ing. Jan Kašpar tehdy na palubu svého stroje vzal Mělnického redaktora Kalvu, který jej k tomuto přemluvil. Jedná se tedy i o historicky první let a zároveň přelet s pasažérem.
  V té době přišli i další konstruktéři, stavitelé a letci, patří k nim Metoděj Vlach a František Šimůnek, jejichž stroj koncepčně vychází z Blériotu.

Jak jsem již uvedl na území našeho státu, tehdejšího Rakouska Uherska se prvním úspěšným letcem stal pardubický letec konstruktér, Ing. Jan Kašpar, který svůj první let uskutečnil v Pardubicích dne 12. dubna 1910. Tento průkopník, byl také prvním letcem, který se vznesl na jihočeské nebe, stalo se tak dne 9. října 1910. Tedy půl roku po své letecké premiéře. Jan Kašpar sestrojil nejprve své vlastní letadlo, které se podobalo svou konstrukcí Blériotovu letadlu, avšak nebyl se svým výtvorem spokojen a proto ve Francii zakoupil zde v té době již proslavený letoun Blériot XI.

3.1  Létání v jižních Čechách

Příchod letectví do našeho regionu podrobně popisuje ve své knize „Když se psalo c. k“ spisovatel František Rada
 a je zde zdokumentováno i zřejmě historicky první místo vzletu letadla a také první letecký spolek na území našeho kraje. Je zde barvitě popsán průběh celé akce a je zde jasně vidět, že první lety měly, jak jsem již v úvodu zmínil, charakter  spíše artistického vystoupení. Tato letecká představení se postupem času vyvinula do podoby dnešních leteckých show a různých akrobatických vystoupení. František Rada ve své knize vzpomíná na to, jak Družstvo pro postavení tělocvičny českobudějovického Sokola utvořilo Aviatický klub a pozvalo ing. Kašpara. Předvedení letecké produkce bylo odměněno částkou 6500 korun. První letecké vystoupení se konalo na vojenském cvičišti ve Čtyřech Dvorech v Českých Budějovicích. Bylo vybíráno vstupné, které bylo na tehdejší poměry, jak uvádí František Rada, vysoké. Z důvodu několikadenních dešťů, které předcházely prvnímu letu nebylo však toto vystoupení příliš úspěšné a nadto zde došlo k první letecké nehodě, dokumentované na jihu Čech . První let skončil pouze přeletem cvičiště ve výši 25 metrů jeho délka se neuvádí a je pouze uveden časový údaj délky trvání letu a to 56 vteřin. Druhý pokus byl také neúspěšný, letoun se vznesl do výšky dvanácti metrů a při nepovedeném přistání došlo k poškození vrtule. Další dva lety nebyly také o mnoho úspěšnější, nejvyšší dosažená výška byla 35 metrů letoun zůstal ve vzduchu  1 minutu a 20 vteřin. I přes relativní neúspěch měla první letecká produkce značný finanční efekt, vzhledem k tomu, že celou produkci shlédlo odhadovaných 30 000 diváků. Jak je vidět zájem byl značný. V roce 1911 přijel do Českých Budějovic letec Evžen Čihák, bratranec Ing.Jana Kašpara, který  provedl několik zdařilých letů ve výšce 200 metrů a jeho letoun při tom setrval ve vzduchu téměř půl hodiny.  Když jsem zmínil jméno Evžena Čiháka, musím se krátce zmínit, protože i on je významnou postavou našeho letectví. Čihák se jako jeden z prvních Čechů podrobil mezinárodní pilotní zkoušce a stal se držitelem průkazu číslo 51. Čihák je prezentován i jako zakladatel Československých Aerolinií.

Zde je přehled leteckých vystoupení Ing. Kašpara, kdy se Datum letecké produkce v Českých Budějovicích shoduje s údajem Františka Rady. Jak jsem výše uváděl v dubnu 1910 zakoupil Ing. Kašpar letoun Blériot XI, 12. dubna se uskutečnil první památný let, 16. dubna přímý let o délce 2 kilometry, 19. června první veřejný let v Pardubicích, 3. července produkce v Hradci Králové, 14.-15. srpna Letecké vystoupení v Praze-Proseku, 21. srpna Olomouc, 18. září Hronov, 25. září Prostějov, 30. září Bukovina a konečně 9. října jsou zde České Budějovice. V roce 1911 předvedl Ing.Kašpar 13 produkcí a při nich náš region již nenavštívil.

Za zmínku stojí, že v roce 1912, předvedl Ing. Jan Kašpar svoji v tom roce jedinou a svoji vůbec poslední veřejnou leteckou produkci opět na území našeho kraje a to v Jindřichově Hradci. Po tomto posledním vystoupení se prvnímu českému letci přestalo dařit. V dalším roce Ing. Jan Kašpar přišel při požáru o dvě letadla i hangár a v tomto roce přerušil i průkopnickou činnost. Po první světové válce se Ing. Jan Kašpar letectví prakticky nevěnoval, ale zájem prý neztratil. V roce 1927 pak Ing. Jan Kašpar finančně zruinován spáchal sebevraždu.

Rád bych upozornil na zajímavý fakt, který je prezentován v téměř jakékoliv literatuře týkající se tohoto období, tedy že do začátku války však letadla nebyla vůbec využita jako dopravní prostředky, pouze ke sportu nebo k transportu dopisů. V roce 1914 začala, jak známo, první světová válka a během jejího trvání, do roku 1918, zaznamenalo světové letectví nebývalý rozvoj. České letectví naopak stagnovalo, protože válka jeho veškerý vývoj na našem území náhle uzavřela. Na začátku války byla letadla spíše nepoužitelná jako zbraň, protože v té době byla ještě nebezpečná spíše jejich pilotům. Ani velitelé válčících stran neměli jasnou ideu, k čemu by ty podivné stroje mohli použít. Pomalu a spíše náhodně začaly být letouny nasazovány jako průzkumné prostředky, nahlížející na protivníkovo území a špehující, co se tam děje. Nepřítel tyto záměry rychle rozpoznal a začal dělat totéž. Docházelo k prvním soubojům letadel znepřátelených stran a tehdy se dostaly na palubu také zbraně. Nebyla to tak úplná novinka, protože už v roce 1910 zkoušeli vojáci střílet puškou z letadla na terč. Nasazení zbraní v letadlech přinesla až postupující válka. Přelomem  bylo osazení zbraně před pilota, zbraň mířila přímo před letadlo. Projektilům stála v cestě vrtule a to vyřešili Němci se svým synchronizovaným kulometem, střílejícím podle otáček vrtule. Tímto momentem se stalo letadlo opravdu efektivní zbraní.

V roce 1914 byla jako první na světě zahájena letecká doprava osob. Bylo to na Floridě, kde byla založena společnost St. Petersburg - Tampa Airboat Line a  dopravu zajišťovaly dva hydroplány přes zátoku Tampa Bay. Letadlo uvezlo jen pilota a jednoho pasažéra, ale za tři měsíce provozu se letadlem přepravilo přes 1200 cestujících. První z nich zaplatil za letenku  400 dolarů, další platili běžnou cenu 5 dolarů, ovšem zájem široké veřejnosti byl obrovský. Československo nezůstávalo pozadu. Začátkem dvacátých let směřovala přes Prahu linka francouzsko - rumunské letecké společnosti CIDNA, vedoucí z Paříže do Istanbulu. Francouzská vláda podporovala civilní leteckou dopravu, na rozdíl od situace ve Velké Británii, tam v roce 1921 letecká doprava úplně zbankrotovala kvůli francouzské konkurenci. Britové, kteří předtím prohlašovali, že letecká doprava se musí sama uživit, teprve nyní přistoupili k subvencování leteckých firem. V roce 1924 se sjednotily firmy do celku dobře sladěné letecké přepravy a vznikla tak významná organizace Imperial Airways, zajišťující nejprve přepravu pošty a konečně, i cestujících a zboží.

 27. července 1923 byl založen Aeroklub České Budějovice na zakládajícím shromáždění v kavárně "U Volbrechtů" v ulici Norberta Frýda, byl zde zvolen přípravný výbor. Tomuto výboru předsedal major letectva ve výslužbě H. Betka a byla zde projednána žádost k okresní politické správě o schválení stanov Aeroklubu a byl osloven pražský ústřední "Aeroklub Republiky Československé“. Zástupci Aeroklubu České Budějovice se na pozvání posádkového velitelství se zúčastnili prvních vyhlídkových letů nad Jihočeskou metropolí. Piloty tehdy byli  vojenští letci s letouny, provizorním letištěm bylo, nám již známé travnaté cvičiště ve Čtyřech Dvorech na kterém předváděl svou první Jihočeskou produkci Ing. Kašpar. V březnu roku 1924 se konala první veřejná akce Aeroklubu České Budějovice, kterou byla prezentace a beseda s hlavním konstruktérem továrny Aero ing. A. Husníkem "O letectví", doprovázená  projekcí diapozitivů.

O rok později musela být odřeknuta nabídka ministerstva národní obrany o předání některých odepsaných vojenských letadel, protože Aeroklub neměl  letiště ani hangár. Byl zorganizován velký letecký den na nám již známém vojenském cvičišti ve Čtyřech Dvorech za účasti 12 letounů a s vystoupením akrobatické trojky, vedené npor. Malkovským. Výtěžek z leteckého dne byl věnován na postavení pomníku vojenským letcům, kteří zahynuli  v roce 1924 při havárii u  obce Hrdějovice nedaleko Českých Budějovic. Její organizace v Českých Budějovicích čítající téměř dva tisíce členů byla po pražské druhou největší základnou Masarykovy letecké ligy v Československu.

Obsazením našeho státu německou armádou se zastavila činnost aeroklubu, letadla byla konfiskována, část jich byla přemístěna na Slovensko. V kooperaci s domácím odbojem, byl zajišťován odchod vojenských i sportovních letců do zahraničí.. Část členů aeroklubu se aktivně zapojila do bojových akcí československých leteckých jednotek během druhé světové války. Jako příslušníci zahraničního odboje padli letci Aeroklubu České Budějovice rotmistr František Marek a rotný Robert Brázda

Na podnět několika předválečných plachtařů zakládají v Českých Budějovicích v době okupace letecké kluby modelářů, soustřeďují pod různými spolky bývalé členy Aeroklubu České Budějovice a další zájemce z řad mládeže. Vystavují své modely ve výlohách obchodů, navazují kontakty s modeláři v Praze. V létě roku 1943 organizují dokonce závody modelů na loukách u dvora Světlíka, příštího poválečného sportovního letiště.

Na letišti Aeroklubu České Budějovice v Plané, obsazeném a rozšířeném německými vojáky s jejich válečnou leteckou technikou probíhá nepřetržitě od r. 1942 výcvik mladých vojenských pilotů. Absolventi těchto kursů se přeškolují na motorová cvičná letadla a pak přecházejí na vojenské Messerschmit - 109, FockeWulf - 190, Junkers - 87, v závěru války na první proudové letouny známé pod typovým označením Messerschmit - 262. 

 Výhodně položené svahové plachtařské letiště u Dubičného zabrala zase hitlerjugend pro své příslušníky z NSFK, létající zde v době na SG - 38 s gondolou a na GB Iib.

4  Veřejná vnitrostátní letiště v regionu.

4.1.1  Letiště České Budějovice

Letiště České Budějovice je největším jihočeským letištěm, nachází se 6.5 kilometru od centra Českých Budějovic. Na letišti se nachází betonová vzletová a přistávací dráha, RWY 27/09 o délce 2500 metrů a šířce 45 metrů. Letiště má v současné době status veřejného vnitrostátního letiště a zároveň neveřejného mezinárodního letiště. Dráha má čtyři pravidelně umístěné pojezdové dráhy, provozovatelem je akciová společnost Jihočeské letiště České Budějovice.(Příloha č.2  plánek letiště.)

Na letišti v Plané se začala psát další významná historie jihočeského letectví. Toto letiště bylo první skutečně plnohodnotným letištěm v jihočeském regionu. Rád bych upozornil na důležité historické momenty, protože vybudování letiště v Plané bylo důležitým momentem v budování jihočeských letišť. Důležitým okamžikem pro rozvoj jihočeského létání, byl přechod plánského letiště na vojenský provoz, to byl důvod pro vybudování hosínského letiště, které je dodnes centrem jihočeského leteckého sportu. Po desítkách let vojenského provozu je plánské letiště opět civilním letištěm.

Letečtí nadšenci z českobudějovického aeroklubu se snažili dohodnout se zemědělci a vlastníky půdy nejprve v Českém Vrbném, Dasném a Hrdějovicích ohledně výkupu jejich pozemků na vybudování letiště. Roku 1930 komise ministerstva veřejných prací z Prahy projednává na místě po úředním šetření návrh na zřízení civilního a sportovního letiště na pozemcích v katastru obce Planá u Českých Budějovic. V roce 1931 dalo město České Budějovice do rozpočtu částku 1,5 milionu korun na  zřízení letiště. Předsedou aeroklubu byl zvolen Jaroslav Maňák, profesor zdejší reálky a pozdější nestor jihočeského létání vůbec. Je třeba zmínit i zajímavý detail a to ten, že Jaroslav Maňák současně řídil odbočku Masarykovy letecké ligy. Městskou správou v Českých Budějovicích byly zakoupeny pozemky pro budoucí letiště a byly zahájeny zemních práce a terénní úpravy na novém letišti v Plané.

Utvoření společného plachtařského odboru Masarykovy letecké ligy spolu s Aeroklubem České Budějovice se událo v roce 1932. Bylo k dispozici 5 kluzáků a kvalitně vybavená dílna pro stavbu a opravy letounů. Prvním plachtařským letištěm se staly svahy vrchu Šlemberka u Srubce, kde se zkoušely starty pomocí gumového lana.

V roce 1935 Aeroklub České Budějovice vstoupil do Aeroklubu Republiky Československé a dosavadní nejednotnost klubové činnosti byla zmenšena. 

Proběhla úprava Plonerovy stodoly na vojenském cvičišti ve Čtyřech Dvorech na hangár Aeroklubu České Budějovice. Za čestného doprovodu pětice letounů Aeroklubu republiky Československé přiletěla 5. května z Prahy první dvě vlastní letadla aeroklubu, zakoupená od vojenské správy po 500,- Kč za letadlo. Do Aeroklubu byl přijat jako učitel létání J. Steinbauer, rodák z Trhových Svinů a bývalý stíhací pilot 3. leteckého pluku. Po převzetí dalšího letadla byl zahájen výcvik sedmi pilotů, jenž po složení zkoušek se stali prvními sportovními letci Aeroklubu České Budějovice. V rámci celostátní akce "Tisíc pilotů republice" zahájen výcvik dalších 10 pilotních žáků. Společně s Masarykovou leteckou ligou uspořádal Aeroklub České Budějovice 26. srpna velký letecký den za účasti 15 sportovních letadel z Čech, Moravy a Slovenska včetně. vojenských letců s produkcí akrobata poručíka Františka. Nováka. Touto akcí byl oficiálně zahájen provoz na novém letišti v Plané. První českobudějovický plachtařský rekord ustavil pilot Josef Maňák létáním nad svahem Dlouhý vrch u Dubičného po dobu 2 hodin, 05 minut. O svahovém letišti u Dubičného se ještě později dozvíme více informací.  Na bezmotorových letounech vycvičeno za rok 11 pilotů, provedeno  bylo 830 startů a přitom byly nalétány  2 hodiny, 30 minut. Úspěšná reprezentace pilotů Aeroklubu České Budějovice v navigační a rychlostní soutěži "Štefánikův memoriál" v Bratislavě, kde posádka Š - 239 ve složení Steinbauer a ing. Hofman obsadila mezi 45 účastníky první místo a vyhrála broušený pohár Aeroklubu Republiky Československé. To byl první významný sportovní úspěch  pro Českobudějovický  aeroklub.

V roce 1936 byla na letišti v Plané zahájena výstavba a montáž tří hangárů: jeden pro potřebu ministerstva veřejných prací, druhý pro Aeroklub České Budějovice a třetí nejmenší byl určen Masarykově letecké lize. Celoroční činnost vykázala 5832 startů, nalétáno bylo 606 hodin a začleněno bylo 20 žáků do pilotního výcviku. Ing. Kubeš, profesor střední průmyslové školy stavební vedl na letišti v Plané plachtařský výcvik. byl uskutečňován auto vleky a výkonnostní lety se uskutečňovaly na svazích Dlouhého vrchu u Dubičného. 

Nadmořská výška Dlouhého vrchu je 551 metrů. Pro zajímavost uvádím, že podle údajů v katastru nemovitostí je vlastníkem pozemku bývalého svahového letiště obec Dubičné.

Předsedou Aeroklubu České Budějovice byl v roce 1937 zvolen divizní generál Neumann. Úvodem k leteckým slavnostem v Českých Budějovicích byl přílet ministra národní obrany, Františka Machníka na Plánské letiště, kdy si za doprovodu funkcionářů Aeroklubu  prohlédl právě dokončovanou stavbu hangárů. V předvečer leteckého dne dorazil z Prahy po 44 minutách letu ve dvoumotorovém dopravním letounu ministr veřejných prací Ing. Dostálek. Po přistání na letišti v Plané, prohlídce letištní plochy a hangárů jednal se zástupci města Českých Budějovic  a aeroklubu o zahájení pravidelné letecké dopravy na trase z Prahy do Českých Budějovic a o chystaném spojení jihočeské metropole s Brnem, Bratislavou a západočeskými lázněmi. Velký letecký den 27. června přilákal na letiště kolem 20.000 diváků. Program patřil hlavně vojenským letcům a leteckým akrobatům. Předvedli se též sportovní piloti Aeroklubu České Budějovice a po celou neděli se konaly nad městem oblíbené vyhlídkové lety obecenstva. Část leteckého dne vyplňovala cílová soutěž a turistický let sportovních letadel, nad jihočeskými hrady a zámky.

Přímé ohrožení Československa fašistickým Německem v roce 1938 se zobrazilo i v činnosti  Aeroklubu České Budějovice. Díky květnové a posléze zářijové mobilizaci nastoupili místní piloti jako záložníci do vojenských jednotek na polních letištích, další členové dokončovali urychleně výcvik na motorových letounech a pochopitelně byl omezen sportovní provoz, na letišti v Plané přistávala a startovala bojová letadla, určená k obraně vzdušného prostoru Československa. 

V letech 2006 a 2007 náčelník Generálního štábu AČR vyřadil z užívání AČR vojenské objekty: Homolský les - sklad Planá, část Letiště Planá, naváděcí zařízení Planá a naváděcí zařízení Hodějovice, které tvořily bývalou bojovou část „Letiště Planá u Českých Budějovic“. Následně byly nemovitosti převáděné Jihočeskému kraji  prohlášeny za nepotřebné pro stát a v prosinci roku 2006 odsouhlasila Komise ministra obrany pro nakládání s nepotřebným nemovitým majetkem bezúplatný převod dle zákona č. 174/2003 Sb., těchto výše uvedených vojenských objektů.

Dne 13. září 2005 VUSS České Budějovice uzavřela s Jihočeským krajem smlouvou o nájmu nebytových prostor a stavebních objektů (věž letové kontroly, spojovací dráhy, pojížděcí dráhy, vzletové a přistávací dráhy a východní stojánky). V březnu a červnu 2006  došlo k rozšíření předmětu nájmu o zbývající část věže letové kontroly a budovu požární zbrojnice a pronájem celé vzletové a přistávací dráhy pro občasné využití k přistání a vzletu středních i velkých letounů ve výši jednorázového využití. Dne 30. května 2007 vláda České republiky rozhodla o bezúplatném převodu výše uvedených nemovitostí letiště Planá u Českých Budějovic na Jihočeský kraj podle § 2 odst. 2 zák. č. 174/2003 Sb.

4.1.2  Letiště Hosín

Veřejné vnitrostátní letiště Hosín se nachází 7.5 kilometru severně od Českých Budějovic. Provozovatelem je Aeroklub České Budějovice. Na letišti se nacházejí dvě funkční vzletové a přistávací dráhy a jedna uzavřená, která sloužila k neveřejnému mezinárodnímu provozu. První dráha RWY 06R/24L má travnatý povrch, její délka činí 1000 metrů a její šířka je 50 metrů. K dráze RWY 06R/24L s travnatým povrchem přiléhá asfaltová vzletová a přistávací dráha RWY O6L/24R jejíž délka činí 800 metrů a šíře je 25 metrů. Od asfaltové dráhy vedou dvě pojezdové dráhy K provozním budovám. (Příloha č.3 plánek letiště). V první skupině budov se nachází řídící věž a hlavní hangár a sídlí zde provozovatel letiště. Provoz zde probíhá od 15. dubna do 15. října, Od 7 hodin do 14 00.
 

Přistávací poplatek činí 80 Kč za každou tunu a to i každou započatou, hmotnosti přistávajícího letadla. Parkovací poplatek je 20.- Kč za tunu. Za cestujícího se vybírá 80 korun. Pro zajímavost uvádím i poplatky, které byly na letišti Hosín vybírány v době, kdy zde byl mezinárodní provoz.  Poplatek za tunu přistávajícího letadla činil 200.- Kč. Mezinárodní odbavení pak stálo 340 korun za osobu.

Historie letiště Hosín se začala psát v první polovině padesátých let, kdy bylo třeba najít pro Aeroklub České Budějovice rovnocennou náhradu za letiště Planá u Českých Budějovic, které zabavila, jak jsem již psal v předešlých kapitolách pro své účely armáda. Hlavním protagonistou při budování hosínkého letiště je zmiňován profesor Maňák. Provedl měření a pozorování, díky nimž byla shledána jako příhodná plocha pro budoucí letiště poblíž vesnice Hosín.

V relativně krátké době zde vznikl letecký areál, který se stal největším v regionu. V roce 1952 byl do zvolené lokality převezen z letiště Planá aeroklubový hangár umístěný dosud na letišti v Plané a který byl v červenci předchozího roku demontován, do nového areálu leteckých sportů u obce Hosín a definitivně byl dokončen v dubnu téhož roku. V červenci roku 1953 byl odstartován plachtařský provoz a v roce 1954 provoz motorových letadel. Letiště Hosín tak převzalo úlohu význačného centra leteckých sportů v jižních Čechách. O tom jasně vypovídaly i výkony pilotů vycvičených na novém letišti. 

Bezesporu nejznámějším členem aeroklubu, který kdy vstoupil do povědomí jak domácích tak zahraničních příznivců létání, se stal ing. Petr Jirmus, kterého jsem již zmiňoval v úvodu . Ten jako jediný pilot v dějinách obhájil titul mistra světa v letecké akrobacii. Na světové výkony Petra Jirmuse navázal titulem mistra světa v akrobacii, Martin Stáhalík. V bezmotorovém létání se mezi naší sportovní špičku řadila Ing. Lenka Kuthanová v klasických disciplínách, Hana Zejdová jako držitelka světových rekordů dosažených v Austrálii a Ing. Luděk Kluger v bezmotorové akrobacii.

V roce 1984, tedy rok před pořádáním mistrovství Evropy v letecké akrobacii začala výstavba 800m dlouhé a 24m široké asfaltové vzletové a přistávací dráhy na letišti Hosín, dílo bylo dokončeno v roce 1985.

Vzhledem ke své poloze a svému vybavení bylo letiště mnohokrát využito při pořádání nejrůznějších leteckých soutěží. Mezi nejvýznamnější patří mistrovství světa v letecké akrobacii v roce 1978, vyhrál jej československý zástupce Ivan Tuček, a v mistrovství Evropy v téže disciplíně v roce 1985, které vyhrál Ing. Petr Jirmus. I v bezmotorovém létání se stalo hosínské letiště dějištěm soutěže evropského významu, bylo to mistrovství Evropy žen v roce 1993.

Centrem leteckých sportů pro jihočeský region je Hosínské letiště až do současné doby. K motorovému a bezmotorovému létání se v posledních letech připojilo stále více populární létání na takzvaných ultralehkých letadlech. Za tímto účelem byla na letišti Hosín zřízena i letecká škola. 

4.1.3  Letiště Tábor

Veřejné vnitrostátní letiště se nachází tři kilometry severovýchodně od okresního města Tábor. Letiště je také nazýváno Čápův dvůr, podle původního vlastníka půdy v prostoru letiště. Provozovatelem letiště je  občanské sdružení Aeroklub Tábor. Na letišti se nacházejí dvě funkční vzletové-přistávací dráhy a to dráha 12/30 o délce 1100 metrů a šířce 130 metrů s travnatým povrchem. Druhá dráha 16/34 má délku 850 a šířku 100 metrů, její povrch je také travnatý. Dráhy se kříží v místě vztažného bodu a svým tvarem připomínají písmeno X. (Příloha č. ) Na této dráze ve směru 16 jsou povoleny pouze vzlety. Provoz je zde povolen i noční. Nadmořská výška letiště je 492 metrů. V komplexu provozních budov se nachází hangár, řídící věž, čerpací stanice leteckých pohonných hmot. V areálu je umístěn i další hangár, který je určen pro parkování ultralehkých letadel. )Příloha č. 4 plánek letiště). 

Na konci roku 1935 se sešlo několik táborských občanů, příznivců sportovního létání. Cílem schůze bylo založení místní skupiny Masarykovy letecké ligy v Táboře. Dne 22. ledna 1936 obdrželi výměr od Zemského úřadu v Praze, který tímto vzal na vědomí ustavení pobočky Masarykovy letecké ligy. Na začátku léta téhož roku získali první táborští nadšenci od Ministerstva veřejných prací kluzák. Okamžitě se začalo s výcvikem skupiny plachtařů na louce v prostoru obce Svrabov. Starty byly realizovány pomocí gumového lana. Kluzák byl hangárován ve stodole na Čápově Dvoře, jehož nájemce poskytl přístřeší kluzáku až do doby, než byl dokončen hangár, který se nacházel asi v polovině vzdálenosti mezi kopcem Svatá Anna a táborským hřbitovem, východně od města. Létalo se každou neděli, za podmínky že bylo dobré počasí, někdy se k létání využívaly i všední dny. Počet plachtařů kolísal mezi dvanácti až patnácti členy. 

Po obsazení naší republiky bylo celé československé letectví ukončeno a pro potřeby Velkoněmecké říše byl konfiskován i majetek Masarykovy letecké ligy. Táborská odbočka Masarykovy letecké ligy nebyla výjimkou. Na jaře roku 1939 se měla dostavit německá komise, aby převzala vlastnictví táborské skupiny Masarykovy letecké ligy, letouny a hangár nevyjímaje. V hangáru prý byl jeden letu schopný kluzák. Druhý byl značně poškozen po havárii z podzimu 1938. Ještě před příchodem komise letci poškodili kluzák rozbitím o přistávací dráhu.  V průběhu druhé světové války byl hangár zbourán a místo po hangáru i s plochou letiště bylo vráceno statku Čápův dvůr k zemědělskému využití. To ale neznamenalo konec létání na Táborsku.

Už za války se původní členové a mladí letečtí nadšenci z Tábora a Sezimova Ústí zabývali nápadem vytvořit silný letecký klub. Nedlouho po osvobození Československa, 25. června, byla na pobídku Českého národního aeroklubu v hotelu Grand založena místní pobočka Českého národního aeroklubu. Aeroklub neměl podle výše uvedeného zdroje žádný majetek. Chybělo letiště i hangár a nebyla ani letadla. Díky neústupnosti zakladatelů, podpoře táborské veřejnosti,  létání na táborsku nezaniklo. Mladí členové aeroklubu udělali sbírku s výsledkem 100 000,- Kč. To byl první finanční základ pro rozmach aeroklubu. Zůstaly však nedořešeny parcely pro letiště. Členové přípravného výboru propracovali za značné pomoci zástupců vojenského letectva v Táboře, plány a propočty na letiště u Čápova Dvora a prezentovali je zástupcům města. Návrh a v zápětí dohoda zněla, za pozemky nám vybudujete letectví. 

Jako první úkol byla stanovena úprava letiště, které 12. dubna 1946 obhlédla komise leteckého sektoru Ministerstva dopravy a schválila jej vyhovující. Na základě toho předalo město 24. července letiště aeroklubu. Plocha letiště byla upravena členy aeroklubu, najatými silami a za velké peněžní i jiné podpory národního podniku Baťa (MAS) v Sezimově Ústí. Postupně probíhaly úpravy dvou drah 12/30 a 16/34, z původně plánovaných tří, až do roku 1957. Prvotní záměry představitelů města byly velkorysé, počítalo se z rozšířením letiště na dopravní. Vznikl i takový ideový projekt, ale budoucnost ukázala, že to byly plány nereálné. Prvním letadlem, které přistálo na letišti u Čápova Dvora v březnu 1946 byl letoun zlínského leteckého oddělení. Pováleční plachtaři se dočkali svého prvního kluzáku v dubnu roku 1946. Byl to dar mlékařského družstva Madeta. Těsně před koncem roku byl s vynaložením veškerých dostupných sil dokončen první hangár o rozměrech 30 x 12 m, vysoký 6 m, se zasouvacími vraty. Bylo možné do něj umístit 8 sportovních letadel nebo větroňů. Letadlový park aeroklubu postupně narůstal. Díky podpoře firmy Baťa ve Zlíně dostali táborští například dva sportovní letouny americké výroby.

Z dějinného pohledu ještě stojí za to připomenout si vznik balonového létání ve zdejším aeroklubu. To už se psala éra Svazarmu a členové aeroklubu Tábor se podíleli na přípravě soutěží a závodů organizovaných Balonklubem Praha v táborském regionu. Když se koncem sedmdesátých let začalo létat s horkovzdušnými balony a většina balonových akcí probíhala na táborském letišti, začali někteří nadšeni z řad plachtařů uvažovat, že by to mohli také zkusit. I když vlastní balon byl ještě v nedohlednu, tito nadšenci založili balónový odbor. Z počátku sice vzbuzovali veselí při svých zprávách o činnosti, ale nenechali se odradit. Začátkem roku 1987 aeroklub konečně zakoupil balon s nápisem Tábor a 18. dubna s ním pilotní žáci zahájili výcvik a postupně složili pilotní zkoušky. V roce 1989 došlo k rozdělení aeroklubu Tábor na dva kluby: Aeroklub Tábor a Parabalonklub Tábor, ale v roce 1996 došlo k jejich opětovnému sloučení v jeden s názvem Aeroklub Tábor.

4.1.4  Letiště Strunkovice nad Blanicí

Veřejné vnitrostátní letiště se nachází 9,5 kilometru severovýchodně od okresního města Prachatice. Stavba letiště je umístěna v katastrálním území Šipoun a částečně zasahuje do katastrálního území Strunkovice nad Blanicí. Provozovatelem je občanské sdružení aeroklub Prachatice. Na letišti se nachází jedna přistávací dráha 15/33 o rozměrech: délka 900 metrů a šířka 32 metrů. Nadmořská výška je 477 m. Letecký provoz je zde oficiálně zahajován 15. dubna a končí 15. října. (Příloha č. )Přistávací poplatek činí 40.- Kč za každou i započatou  tunu přistávajícího letounu. Poplatek za osobu na palubě letounu je také 40.- Kč. V areálu letiště se nachází provozní budova jejíž součástí je i řídící věž , dále je zde hangár o využitelné ploše 9000 metrů čtverečních. Čerpací stanice leteckých pohonných hmot.)Příloha č. 5 plánek letiště). 
 

Od založení Aeroklubu Prachatice provozovatele veřejného vnitrostátního letiště ve Strunkovicích nad Blanicí, uplynulo v letošním roce 56 let. Ustavující schůze Aeroklubu Prachatice se konala 6. února 1952 a Aeroklub Prachatice byl založen jako základní organizace Dobrovolného svazu lidového letectví, při tehdejším národním podniku Jitona v Prachaticích. Již dne 20. února byla na Krajský výbor Dobrovolného svazu lidového letectví poslána registrace, kde byli uvedeni pánové  Jaroslav Černý jako předseda a Josef Maidl jako jednatel. Na počátku měla základní organizace Dobrovolného svazu lidového letectví 20 členů v sekci plachtařské. Aeroklub byl od svého vzniku začleněn do Dobrovolného svazu lidového letectví při národním podniku Jitona a v listopadu 1952 byl Dobrovolný svaz lidového letectví sloučen se Svazem pro spolupráci s armádou a vznikla kompaktní celostátní branná organizace.

Podle memoárů výše zmíněného pana Josef Maidla, působil v letech 1933 až 1934 v Prachaticích modelářský klub Masarykovy letecké ligy. Ten se scházel ve vile u Dlouhých blízko prachatické hvězdárny.

17. září 1933 se v Prachaticích na Šibeničním vrchu konal propagační den létání na kluzácích, který uskutečnila domácí skupina Masarykovy letecké ligy za podpory plachtařského odboru ze Strakonic.

 Na  období před válkou vzpomíná pan Maidl, na vodňanské bratry Křížkovi, kteří měli školní kluzák a  v roce 1937 s ním jezdili létat do Prachatic na Šibeniční vrch. Pomocí gumového lana odstartovali a přistáli přibližně v místech dnešního škvárového hřiště. Pan Josef Maidl vzpomíná, že již v roce 1951 skupina leteckých nadšenců připravovala vytvoření aeroklubu. V těchto začátcích měl aeroklub štěstí. Byla přízeň štábního kapitána Jaroslava Kamarýta, velitele cvičné letky vojenského útvaru v Plané u Českých Budějovic. Kamarýt výrazně pomohl začínajícímu aeroklubu svými kontakty a pomohl později k technickému vybavení. Letiště ve Strunkovicích nad Blanicí vždy podporoval na krajských jednáních i přímo na Ústředním výboru Dobrovolného svazu lidového letectví. Letiště Strunkovice podpořil i při soupeření mezi letišti v kraji. 
Ing. Miroslav Trčka vzpomínal, že v roce 1951 provedli s J. Kamarýtem leteckou prohlídku vhodné plochy i pokus o přistání v prostorách dnešního letiště u Strunkovic. K průzkumu startovali z letiště Planá. Jako první bylo pro vybudování plachtařského letiště vytipováno místo u Zdenic v okrese Prachatice, ale nebylo ekonomické provést velmi pracné krajinné úpravy. Byly vybrány pozemky mezi dnešním městysem Strunkovice nad Blanicí a osadou Šipoun. Hluboké údolí řeky Blanice se zde rozevírá a přechází v mírně zvlněnou krajinu. Nadmořská výška je zhruba 500 metrů. a také podnebí je zde mírnější, než v 9 kilometrů vzdálených Prachaticích. Již dříve využívali plochy stávajícího letiště vojenští piloti a v roce 1945 poblíž přistávala letadla Americké armády. 

Dne 6. 5. 1952 se konala schůze základní organizace Dobrovolného svazu lidového letectví, jíž byli za Krajský výbor Dobrovolného svazu lidového letectví přítomni štábní kapitán J. Kamarýt a pan Trapl. Seznámili klub s provedenou prohlídkou plochy pro letiště a jako podstatné určili zahájení plachtařského výcviku. Stalo se tak dne 8. 6. 1952, kdy byl přivezen první kluzák. 

Zahájení provozu letiště a praktickému létání prý předcházela také složitá jednání na úřadech, ruční obkreslování snímků z katastrálních map, vypisování údajů o pozemcích. Protože nikdo nechtěl dát souhlas k zapůjčení map, byly materiály získávány potají, kopie zhotovovány ručně a materiál zase vrácen na původní místo. Ve dnech 15. 7. – 19. 7. 1952 se prováděla geodetická měření na letišti. Mnoho dalších problémů bylo se samotnou přistávací dráhou. Dráha se svažuje směrem od osady Protivec a plocha letiště byla na severní i jižní straně omezena dráty elektrického a telefonního vedení a cestou do osady Šipoun, tato cesta přistávací plochu protínala a byla místními obyvateli běžně používaná, byla délka jen asi 480 metrů, tedy málo výhodné podmínky pro létání. S cestou do Šipounu byly spojeny značné obtíže i později, například při zrušených startech, opakovaných přistání. Nepříjemné bylo to, že bylo nutno cestu hlídat a zakrývat příkopy prkny. 

Ještě v létě 1952 nebyl na letišti hangár. Z dobrovolných sbírek mezi zaměstnanci podniků a závodů i z příspěvků veřejných institucí a brigád byly získány finanční prostředky. V září 1952 zakoupen a přivezen dřevěný hangár ze svahového letiště Dlouhý vrch u Dubičného nedaleko Rudolfova. Měl rozměry 30 x 10 m a sloužil po přístavbě ještě v 60. letech 20. století. 

Slavnostní otevření letiště se konalo 10. 8. 1952. Konal se velký letecký den, na němž startovaly mimo kluzáky domácího letiště i letouny z jiných aeroklubů. Konaly se také seskoky parašutistů z letadla. Letecký den byl na okrese historicky první událostí toho druhu, takže přijeli lidé z obou směrů vlakem a také autobusy z Vodňan a Prachatic. Platících diváků bylo 12 000.

V roce 1953 byl zastaven provoz na letišti. Podle písemné informace z rady aeroklubu ze dne 15. 7. 1953 nebyl v prvním pololetí roku 1953 prováděn žádný plachtařský výcvik, protože letiště nebylo vhodné provozu. Létalo se pak od 6. 7.až do 6. 12. 1953. Závady stavebně technického charakteru byly na jaře odstraněny, ale protože koncem roku 1953 končila platnost povolení k užívání letištní plochy, proto byla vypracovávat nová dokumentace pro Ústřední výbor Svazarmu. Konaly početné brigády, při nichž byly zasypány rigoly, přemístěny sloupy telefonního vedené, opravena hangárová vrata. Po dostavění  hangáru získalo letiště dvousedadlový školní větroň Pionýr. Byl přivlečen motorovým letounem Čáp první dubnovou neděli v roce 1953 a tímto okamžikem začal podle pamětníků skutečný letecký provoz.

Od února 1953 byl aeroklub pojmenovaný jako Okresní aeroklub Prachatice. Od roku 1954 je letiště v dokumentaci označováno jako Navijáková stanice Krajského aeroklubu Prachatice. Nová dokumentace k letišti, zpracovávaná od konce roku 1953, obsahovala návrh na zvětšení plochy letiště, uložení telefonního vedení na severní a jižní straně letiště do země a zvětšení hangáru. Ačkoli byla stavební dokumentace předložena Ústřednímu výboru Svazarmu už v lednu, povolení obdržel aeroklub až od června s výhradou, že se nadále budou ve Strunkovicích nad Blanicí konat pouze navijákové starty. Kvůli zákazu provozu létali plachtaři většinu startů ve Strakonicích, dále pak při srpnovém soustředění na Hosíně.

Od 13. 10. 1955 opět zrušila komise letový provoz ve Strunkovicích, protože nebyly dodány podklady pro vypracování investičního úkolu prodloužit  letiště, které podle zjištění nevyhovovalo ani nejmenším podmínkám navijákového provozu. Od 1. 1. 1963 došlo k organizačním změnám ve Svazarmu, byly ustaveny samostatné aerokluby. Současně následovala řada úsporných opatření a byly posíleny kompetence Ústředního výboru Svazarmu co se zřizování a zrušování letišť týče. Na Aeroklub Prachatice měla tato opatření značně záporný dopad. Nepodařilo se vystavět nový hangár ani správní budovy, aby se tak letiště dostalo po stránce vybavenosti na úroveň letišť ostatních.

Při zvláštní  schůzi aeroklubu bylo oznámeno krajským náčelníkem, že se v roce 1964 plánuje zrušení letiště. Aeroklub se tehdy nevzdal a za podpory okresních výborů Svazarmu a složek takzvané Národní fronty si aeroklub vybojoval právo na další  trvání. Výhodou po celou dobu i teď byla také přímá vazba na předsedy Okresního národního výboru v Prachaticích. Letiště nakonec v roce nebylo 1964 zrušeno, ale jeho činnost byla značně redukována a aeroklub byl odsouzen na dožití. V následujících letech zůstal bez dotací materiálu i letadel. Staré stroje byly postupně vyřazovány. V motorovém odboru zůstali 4 piloti z původních šesti, až do dalšího rozhodnutí nebyl povolen výcvik nových žáků. Všechny vlečné letouny byly redislokovány na Hosínské letiště. Aeroklub odevzdal množství materiálu, dokonce prý i psací stroj. Plachtařský odbor měl 27 pilotů a 4 nové žáky. Zůstali jenom tři instruktoři. Všechny finanční prostředky na činnost bylo nutno vytěžit z brigád. 

V roce 1966 se opět ve Svazarmu reorganizovalo. Místo krajů byly vytvořeny oblasti a toto uspořádání vydrželo do 1. 10. 1974. Jihozápadní oblast zahrnovala území krajů České Budějovice, Plzeň, Karlovy Vary.  Dne 25. ledna 1982 vydal Ústřední výbor Svazarmu povolení k využívání plochy pro létání se závěsnými kluzáky. 

V roce 1990 vznikl Aeroklub Čech a Moravy jako samostatná, nezávislá, dobrovolná a otevřená organizace s celostátní působností.  Jistě není bez zajímavosti, že rozhodnutím odboru civilního letectví ze dne 14. srpna 1992 došlo ke změně statutu veřejné vnitrostátní letiště na veřejné mezinárodní letiště pro nepravidelnou dopravu malých letadel. Toto rozhodnutí bylo později zrušeno a letiště ve Strunkovicích nad Blanicí je provozováno jako veřejné vnitrostátní letiště, tento status má letiště dodnes.

4.1.5  Letiště Strakonice

Veřejné vnitrostátní letiště Strakonice se nachází  800 metrů jihozápadně od města Strakonice. Na letišti se nacházejí dvě vzletové a přistávací dráhy (VPD), první z nich dráha 03/21  má délku 900 metrů a její šíře činí 100 metrů. Druhá dráha 13/31 se kříží s dráhou 03/31 a má délku 780 metrů a šíři 150 metrů. Na letišti jsou dva menší hangáry  a jeden velký. Nachází se zde čerpací stanice leteckých pohonných hmot. Provozovatelem letiště je občanské sdružení aeroklub Strakonice. Přistávací poplatek činí 50 Kč za tunu. Ubytovací kapacita na letišti je 15 osob.(Příloha č. 6 plánek letiště).

Letiště Strakonice bylo založeno v letech 1945 - 1946. Nadšenci však létali již před druhou světovou válkou na kluzácích. Využívali k tomu kopce v okolí Strakonic. Kluzáky byly vyráběny po domácku. Později používali k leteckému provozu mobilní naviják v místech, kde je současné letiště. První, tehdy dřevěný hangár s řídicí věží byl vystavěn v roce 1948. Provoz se uskutečňoval i v zimě.

4.1.6  Letiště Soběslav 

Veřejné vnitrostátní letiště Soběslav se nachází 1,5 kilometru jiho-jiho západně od středu města Soběslav. Provozovatelem letiště je Aeroklub Soběslav občanské sdružení. Na letišti se nachází jedna aktivní vzletová a přistávací dráha (VPD) 18/36 o délce 740 metrů a šířce 20 metrů s travnatým povrchem. Dráha 27/09 je zrušená. V souboru provozních budov se nachází jeden hangár.( Příloha č. ) Přistávací poplatek činí 60 Kč za každou tunu přistávajícího letounu a dále se zde platí poplatek za stání, který  činí 100 Kč za jeden den.(příloha č. 7 plánek letiště).

V roce 1947 parta leteckých entuziastů iniciovala založení Blaťáckého Aeroklubu.
 Aeroklub byl členem Českého národního aeroklubu , později DOSLETu a v roce 1953 se změnil v Aeroklub Svazarmu. Tím byl až do zániku Svazu pro spolupráci s armádou v roce 1990. Svépomocí byl v roce 1950 postaven dřevěný hangár, který na soběslavském letišti stojí podnes, o rok později byla postavena budova kanceláře letiště. Byl vyroben první naviják, který nahradil gumové lano a zakrátko potom byl Aeroklubu přidělen nový naviják, který byl používán ke startům kluzáků. 

V roce 1952 se začala budovat plocha pro vzlety kluzáků a motorových letadel. V roce 1953 se uskutečnily první aerovlekové starty. Přechodem do Svazarmu se změnilo též pojetí aeroklubu. Byly zformovány krajské Aerokluby. Prvním náčelníkem krajského aeroklubu byl jmenován major Jaroslav Kamarýt. Současně se letiště Soběslav stalo krajským letištěm. Na letišti bylo zřízeno centrum pro výcvik branců. Padesátá léta znamenalo pro  regionální letectví období kvapného rozvoje. V této době se na rozvoji aeroklubu podílelo stále více lidí. Byl prováděn výcvik na motorových letounech. A také výcvik branců.

Ve druhé polovině padesátých let odešel náčelník krajského aeroklubu podplukovník Jaroslav Kamarýt do výslužby a na jeho místo přišel major Brejcha. Krajské letiště se ze Soběslavi  přesunulo do nově postavených budov na letišti Hosín. Současně s tím se tam přesunul i výcvik branců.

Léta šedesátá přinesla do létání v aeroklubu změny. Začalo se více šetřit penězi a zrušily se placené činnosti náčelníků letišť a omezily se také peníze na létání.. V roce 1962 se na letišti v Soběslavi uskutečnily krajské plachtařské závody. Jak se dotace na létání se rok od roku omezovaly, začali členové Aeroklubu získávat peníze výdělečnou činností. 

V roce 1965 byla zahájena úprava sítě letišť a část z nich byla navržena na zrušení. Na seznamu ohrožených letišť se objevilo i Soběslavské letiště. Členové Aeroklubu se ale nevzdali a za zachování existence letiště vyvinuli velkou aktivitu. Z boje vyšli vítězně a letiště zrušeno nebylo. V kraji bylo nakonec zrušeno letiště Písek. Velkou zásluhu na zachování letiště měli předseda Aeroklubu Hanzal a tajemník Národního výboru v Soběslavi Kratochvíl, kteří letiště velice podporovali. Nejistota okolo zachování existence letiště ovlivnila leteckou činnost na letišti. Postupně se však provoz opět rozběhl a vrátil se do starých kolejí. 

V 70. letech se opět zahájil výcvik nových pilotů. Přišli noví perspektivní piloti kluzáků, začala se zvyšovat. Nárůst výkonnosti se projevil i zesílenou účastí na plachtařských soutěžích ať již na úrovni kraje, oblasti tak i na mistrovství republiky. 

4.1.7  Letiště Jindřichův Hradec

Veřejné vnitrostátní letiště Jindřichův Hradec je situováno 3 kilometry západně od okresního města. Provozovatelem letiště je občanské sdružení Aeroklub Jindřichův Hradec. Na letišti jsou dvě aktivní vzletové-přistávací dráhy RWY O7L/25R a 07R/25L. První z nich, tedy RWY O7L/25 má délku 700 metrů, její šířka pak činí 22 metrů a tato dráha je s asfaltovým povrchem. Druhá dráha RWY 07R/25L má pro změnu travnatý povrch, její délka je 760 metrů, šířka je 54 metrů a přilehá k dráze s asfaltovým povrchem. Na letišti jsou dvě pojezdové dráhy A, B obě dvě vedou k protilehlým prahům vzletových a přistávacích drah. ( Příloha č. )V souboru provozních budov se nacházejí dva hangáry, řídící věž a čerpací stanice pohonných hmot. Přistávací poplatky jsou 40.-kč za tunu (i započatou). (Příloha č. 8 plánek letiště). 

Letecká historie na jinřichohradecku se začala psát v roce 1912, kdy se uskutečnila letecká exhibice Ing. Jana Kašpara. V období 1922 – 1925 jsou pořízeny letecké snímky Jindřichova Hradce. Tyto fotografie, jak uvádí Garhofer, pořídil poručík pozorovatel Josef Halshach. Dne 11.12. 1927 byla ustavena valnou hromadou odbočka Masarykovy letecké ligy v Jindřichově Hradci.  14 listopadu 1937 byl na  dnešním Dolním náměstí slavnostně pokřtěn první kluzák Skaut jménem Hradečák. Do čela odbočky Masarykovy letecké ligy jsou zvoleni: Předseda pan Ladislav Pižl – rada politické správy, první místopředseda podplukovník Emanuel Ambrož, to byl velitel 29. pěšího pluku, druhý místopředseda dr. Ferdinand Hofmaister – ředitel gymnázia. Garhofer dále uvádí, že nemá přesné informace o dalších členech, ale předpokládá, že jedním z členů byl majitel autodílny Josef Bednář, který byl velkým příznivcem létání. Další léta pak byla věnována intenzivnímu získávání peněz. Hlavním důvodem bylo založení Masarykovy letecké ligy Jindřichově Hradci. Mezi velké přispěvatele patřil továrník Singer a ředitel Hospodářského družstva pan Braunsteiner. Masarykova letecká liga pořádala v roce 1935 v hale Sokola na Tyršově stadionu leteckou výstavu. Na výstavě byla prezentována jak civilní, tak i vojenská letadla. Dne šestého září uspořádala odbočka Masarykovy letecké ligy letecký den na vojenském cvičišti, který i přes nepřízeň počasí uspokojil diváky svou kvalitní a pestrou produkcí. Diváky prý nadchlo vystoupení vojenských pilotů Nováka, Širokého a Motyčky a mělo velký ohlas. Na větroni létal pan Radovský a slečna Králová. Celou produkci zajišťovali Karel Prášek vojenský pilot a další členové Masarykovy letecké ligy.

V letech 1936 - 1937 je Masarykova letecká liga  pořadatelem kurzu leteckých modelářů. Vedl ho pan Karel Prášek. Dochoval se prý záznam o úspěšném absolutoriu žáka Valentýna Časného. Dne 24. září 1937 se členové odbočky Masarykovy letecké ligy podílejí na zajištění vrcholné aeroklubový soutěže, III: národní let Republiky Československé. První den soutěže letu okolo republiky, byl stanoven otočný bod na vojenském cvičišti Jindřichův Hradec. Letadla která přilétala z Českých Budějovic, zde shazovala tubu  s hlášením. Nahledání zpráv se podíleli Skauti, kteří je předávali rozhodčím. Snaha odbočky Masarykovy letecké ligy v Jindřichově Hradci směřovala k získání peněžních prostředků, aby mohl být zakoupen kluzák. Tohoto cíle bylo dosaženo v roce 1937 byl zakoupen kluzák Skaut Standart. Za zmínku stojí, že slavnostnímu křtu byl přítomen přednosta odboru sportovního letectví Ministerstva veřejných prací Ing. Jan Bervida. Odbočka Masarykovy letecké ligy tehdy čítala 15 členů. 

Dne 1. ledna 1977 jsou stanovena omezení počtu motorových pilotů. Ve výcviku zůstávají : Vladislav Burian, Karel Garhofer, Jaroslav  Smrčka, Ladislav Hána, František Zeman, Pavel Masař a Karel Titzl. Pro potřeby parašutistů je zahájena stavba balírny padáků. Jan Kotzina odchází jako obchodní pilot létat k podniku Slovair. Předsedou aeroklubu je zvolen MVDr. Stanislav Sobek. Ten zavádí jako první v republice zpracování letecké dokumentace na počítači. Na letiště nastupuje jako správce pan Josef Bednář. V červnu tohoto roku je uspořádáno v prostoru rybníka Vajgar branné odpoledne s leteckými ukázkami a seskoky parašutistů do vody. Členové aeroklubu se podílejí na letišti Hosín na organizaci „Srovnávací soutěže zemí socialistického tábora v seskoku padákem“. Od 26. srpna do 7. září 1978 se opět členové aeroklubu Jindřichův Hradec aktivně podílejí na zabezpečení „IX. Mistrovství světa v letecké akrobacii“ na letišti Hosín. Para odbor má 17 členů, kteří vykonali 681 seskoků. V srpnu roku 1979 je pořádáno s ročním zpožděním „Setkání vzduchoplavců“ u příležitosti 30 let zahájení provozu na letišti „U Polívek“. Účast je 149 bývalých a současných letců. Tahounem organizace byl RSDr. Vladimír Prinz, který navrhl pamětní medaile. Plachtaři odlétali 600 hodin a na motorových letounech bylo odlétáno 350 hodin. Rokem 1982 začíná intenzivní přestavba letiště. Jindřichův Hradec je vybrán jako výcvikové středisko Slovairu. Zásluhu na tom mají Vladimír Prinz a Jan Kotzina vedoucí stanice Slovairu v Jindřichově Hradci. Dále se na budování podílejí Agropodnik J. Hradec, Výstavba letišť Praha, Ústřední Výbor Svazarmu a Státní letecká inspekce Praha. Zpevněná vzletová a přistávací dráha má plánované rozměry 700 x 22 m. Dále se postupně buduje obslužná komunikace, hangár Slovairu, čerpací stanice, pojížděcí dráha a ubytovna Slovairu. Od dubna 1983 je na letišti zřízena klimatologická stanice zaznamenávající stav počasí pro Český hydrometeorologický ústav pracoviště Č. Budějovice. V roce 1984 je zahájena a na podzim zkolaudována stavba řídící věže. Na jaře roku 1985 nastupuje do funkce náčelníka letiště Pavel Masař. V srpnu 1985 se na letišti uskuteční závěr 14. ročníku akrobatické soutěže “Pohár časopisu Květy“.  Aeroklub se podílí na pořádání „Mistrovství Evropy v letecké akrobacii 1985“ na  Hosíně, kde zvítězil Jihočech Ing. Petr Jirmus. V reprezentačním družstvu žen létala  bývalá členka aeroklubu Hana Burianová. Dnes létá s dopravním letounem ČSA. 

4.2  Současný stav

Nyní je třeba vytvořit systém pro celkovou analýzu struktury letišť. Protože jedním z cílů je prozkoumání majetkových vztahů k nemovitostem v souvislosti se zánikem Svazarmu po roce 1989 je třeba definovat hlediska dělení. Jako pevný bod od kterého se budeme v první části analýzy orientovat bude provozovatel letiště. Informace k první části jsem získal prozkoumáním veřejně dostupných zdrojů, zejména údajů v obchodním a živnostenském rejstříku, leteckých informačních příruček rozhovory s osobami pohybujícími se v tomto prostředí. 

Jako první hledisko použiji právní formu provozovatele letiště. Pouze provozovatel Jihočeského letiště České Budějovice je akciovou společností ostatních šest veřejných vnitrostátních letišť je provozováno aerokluby, které mají právní formu občanská sdružení. Právní forma a také statut Jihočeského letiště České Budějovice je odlišná a toto letiště proto oddělím od zbylých šesti letišť. Výchozí bod je právě v šesti aeroklubech provozujících veřejná vnitrostátní letiště. Tyto aerokluby jsou nástupnické organizace po zaniklé organizaci Svazarm, kdy převzaly na základě delimitačních protokolů majetek svazarmu. Dalšími hledisky budou tedy vlastnictví letiště (tedy pozemků letiště)  a vlastnictví staveb uvnitř letiště.  Zde se dají vydělit dvě letiště a to letiště Jindřichův Hradec a letiště Strakonice, protože jak provozní budovy, tak i pozemkové parcely jsou v majetku stejnojmenných měst. Zde si dovolím prezentovat názor, že tato konfigurace je pro fungování veřejného vnitrostátního letiště ideální.

Mezi pozemkově dotažená letiště lze počítat i letiště Tábor, kdy většina pozemků patří buď městům Tábor a nebo Sezimovo Ústí v ploše letiště se však nachází i pozemek jiného vlastníka. Budovy pak patří Aeroklubu. V tomto případě lze najít i historickou souvislost, protože letiště bylo budováno před rokem 1948 a jak vyplývá z historických dokumentů, bylo vyvinuto značné úsilí aby byly vykoupeny pozemky pro letiště. Je zajímavé, že  pozemky letiště jsou stále evidovány v Katastru nemovitostí jako orná půda.

Složitá z hlediska vlastnictví pozemkových parcel jsou letiště Hosín, Soběslav a Strunkovice nad Blanicí.

V případě letiště Hosín je vlastníkem provozní budovy a některých pozemků v letišti Aeroklub České Budějovice. Dalšími vlastníky jsou soukromí vlastníci pozemkových parcel, mezi něž patří jak právnické osoby, jak jsem zjistil z údajů v katastru nemovitostí, tak i fyzické  osoby, z nichž jsou některé statutárními orgány právnických osob. V areálu letiště je umístěno mnoho budov patřících soukromým subjektům, právnickým osobám. Pozemková situace hosínského letiště je komplikovaná, ale lze říci, že větší část pozemků je ve vlastnictví jiných osob. Současné době došlo k výkupu pozemků soukromou osobou  o výměře 4 ha v areálu letiště Hosín.

Situace na letišti Strunkovice nad Blanicí je taková, že provozní budovy, hangár a čerpací stanice pohonných hmot jsou ve vlastnictví provozovatele. Provozovatel letiště je zároveň vlastníkem zhruba 10ti hektarů z celkové výměry 24 hektarů. Provozovatel letiště získal provozní budovy a hangár na základě delimitačních protokolů z majetku zaniklého Svazarmu, avšak pozemky plochy letiště jsou z více než poloviny v majetku soukromých osob. 

Souvislost s vypořádáním pozemků lze vidět zcela jasně s datem založením letišť. Pozemkově nejsložitější letiště byla založena po roce 1948. Pozemky už byly tehdy odebrány jejich skutečným vlastníkům a byly sdruženy k takzvanému společnému hospodaření. Z dokumentů, které jsem nalezl například ve Státním archívu, jasně vyplývá, že tehdy již bylo účastníkem řízení o umístění stavby letiště Jednotné zemědělské družstvo. Po roce 1990 byly pozemky vráceny původním vlastníkům. Nejzajímavější je z hlediska majetkoprávní struktury letiště Hosín. Došlo zde k vytvoření zajímavé vztahové struktury, kdy část pozemků vlastní potomci zemědělců, kteří zde hospodařili před vznikem letiště. Další část pozemků vlastní Aeroklub České Budějovice, provozovatel hosínského letiště. Poslední skupinou vlastníků  pozemků jsou podnikatelské subjekty, jejichž podnikatelská aktivita přímo souvisí s provozem letiště. Lze vyvodit, že provozovatel letiště je nájemcem zbylých pozemků letiště, protože mu tuto povinnost ukládá zákon. Zajímavým zjištěním je, že původní vlastníci významné části pozemků jsou společníky podnikatelského subjektu Jas Hosín s. r. o. Při podrobnějším pohledu lze zjistit i další souvislosti, kdy propojení firem působících na hosínském letišti sahá i na letiště Jindřichův Hradec, které je sice provozováno občanským sdružením Aeroklub Jindřichův Hradec, ale zároveň s občanským sdružením zde existuje stejnojmenný podnikatelský subjekt Aeroklub Jindřichův Hradec s.r.o. 

Další spojitost lze nalézt  mezi letišti Strakonice a Strunkovice nad Blanicí. Náčelník Strakonického letiště provozovaného občanským sdružením Aeroklub Strakonice je zároveň jednatelem stejnojmenné společnosti s ručením omezeným, tedy firmy Aeroklub Strakonice s. r. o., které má licenci k provozování leteckých prací. Zároveň je členem družstva Air service CS které je poskytovatelem leteckých prací na strunkovickém letišti. Je třeba uvést, že je zde možno vysledovat i personální propojení, kdy osoby figurující v jednotlivých firmách zmíněných firem jsou zároveň členy Aeroklubů mající právní formu občanských sdružení. Bohužel nemohu uvést konkrétní údaje protože seznam členské základny není veřejně přístupný. Je zajímavé, že Aerokluby o. s. fungující jako neziskové organizace jsou příjemci dotací z veřejných rozpočtů na rozvoj letišť. Mezi významné daňové úlevy, kterých tyto organizace požívají je osvobození od daňové povinnosti do dvou milionů korun zisku. Pozemky letišť také nejsou zatíženy daní z nemovitostí, neboť letiště jsou jako dopravní stavba osvobozeny od daně z nemovitosti. 

Z popsané situace je patrné, že u pozemkově nevypořádaných letišť je snahou jednotlivých subjektů získat vliv na fungování letiště. Nejjednodušším způsobem jak toho dosáhnout, je získání pozemků pod letištěm. Jak jsem zjistil prostudováním příslušných norem, je provozování letiště podmíněno souhlasem vlastníka letiště. Tato poměrně nejasná formulace dává prostor dvojímu výkladu. Zastánci prvního názoru tvrdí, že pozemková parcela „pod“ letištěm a letiště není jedno a totéž. Toto lze demonstrovat na příkladu sporu, který se rozhořel před několika lety ve Frýdlantu nad Ostravicí. Jádrem sporu bylo provozní povolení letiště, které bylo odebráno Aeroklubu Frýdlant nad Ostravicí na základě podnětu vlastníka části pozemků sdružení Mistrál, které je provozovatelem Sportovních létajících zařízení. Úřad pro civilní letectví vydal povolení s tím, že žadatel splňuje zákonné podmínky pro vydání provozního povolení ačkoliv nemá právní důvod k užívání některých pozemků letiště. Do tohoto sporu zasáhlo Ministerstvo dopravy jehož stanovisko, znělo, že musí být chráněny zájmy třetích osob, tedy vlastníků pozemků. Odpovědět na otázku zda hrozí rizika veřejným vnitrostátním letištím z hlediska nevypořádání pozemků, je jednoduché. U letišť, která jsou pozemkově dotažená a jsou ve vlastnictví vyšších územně správních celků toto riziko neexistuje. Mezi ně patří letiště České Budějovice, letiště Jindřichův Hradec a letiště Strakonice. Teoreticky mezi ně lze počítat i letiště Tábor, ale v tomto případě jsem zjistil, že v ploše letiště jsou i pozemky soukromého vlastníka. I přes toto zjištění nelze předpokládat ohrožení provozu letiště. Letiště Soběslav v současné době nemá vážnější problémy. U letiště Hosín vytvořila skladba jednotlivých firem poměrně stabilní prostředí, kdy je vytvořena rovnováha mezi jednotlivými subjekty. Tato je vytvořena tím, že Firmy působící na letišti Hosín vlastní přímo část pozemků letiště a nebo jsou v nich sdruženy osoby které jsou vlastníky pozemků. Posledním letištěm je letiště Strunkovice. Zde lze vysledovat trend, kdy provozovatel letiště vyvinul snahu získat pozemky výkupem od soukromých vlastníků. U zbylých vlastníků byly uzavřeny nájemní smlouvy ve kterých se pronajímatel zavázal k pozemkové úpravě v případě, že vypoví nájemní smlouvu provozovateli letiště. Dovoluji si upozornit na skutečnost, že v případě, kdy dojde ke směně pozemků podle zákona o pozemkových úpravách, uvedeného v nájemních smlouvách a které jsem měl možnost prostudovat, dojde k vyvedení hodnoty pozemků ve prospěch provozovatele letiště. Směna pozemku podle zákona o pozemkových úpravách je založena na principu, kdy vlastník pozemku souhlasí s oceněním pozemku jako zemědělské půdy. V tomto případě si dovoluji upozornit na dvě skutečnosti. První z nich je poměrně velký rozdíl v ceně pozemků. V případě zemědělské půdy – louky se cena určená podle cenového předpisu pohybuje mezi 4 až 6 korunami za metr čtvereční. V případě pozemku letiště se ovšem cena pozemku pohybuje v desítkách až stokorunách za metr čtvereční. Je třeba si uvědomit, že plocha letiště je stavebním pozemkem. V daném případě využil provozovatel neznalosti situace vlastníků a vykoupil některé pozemky za cenu zemědělské půdy.

V současné době vrcholí spor mezi provozovatelem, několika vlastníky pozemků, a provozovatelem leteckých prací na Strunkovickém letišti. Bude jistě zajímavé sledovat jeho další vývoj. Snahou provozovatele letiště je zbavit se oponentů, protože vzhledem k trendu skupování pozemků a zužování členské základny, bylo zde podezření, že rada Aeroklubu směřuje ke změně statutu letiště na neveřejné vnitrostátní letiště. Snahou druhé strany je pak odebrání provozního povolení Aeroklubu Prachatice, založení sdružení ve kterém by byly zástupci Aeroklubu, provozovatele leteckých prací, zástupců vlastníků pozemků a zástupců města nebo obce. Tímto by došlo k zabránění nedobrovolné privatizace Strunkovického letiště. Myslím si, že účast obcí a měst na provozu veřejného letiště je ideálním stavem a prevencí před snahou zmocnit se majetku bývalého Svazarmu.

Závěr

Čtyři ze sedmi veřejných vnitrostátních letišť nemají ve velké míře vypořádané pozemky. Jmenovitě to jsou Strunkovice, Hosín, Soběslav a Tábor. U prvních tří jmenovaných je situace způsobena historicky, letiště byla budována po roce 1948 a majetkoprávní vypořádání v podstatě neproběhlo. Po roce 1989 došlo k navrácení pozemků letišť restituentům. 

1. U dvou letišť Jindřichův Hradec a Strakonice byla zjištěno že zde paralelně existují stejnojmenné organizace, Aeroklub Strakonice a Aeroklub Jindřichův Hradec vždy kombinaci: občanské sdružení-společnost s ručením omezeným. Kdy občanské sdružení je vždy provozovatelem letiště, s. r. o. je provozovatelem leteckých prací. U ostatních letišť je velmi těžké vůbec zjistit provozovatele leteckých prací, ačkoliv tyto práce prezentují na svých webových stránkách (pilotní výcvik, vyhlídkové lety). Ziskové provozy, jsou odděleny a jsou prováděny osobami z řad občanského sdružení pod hlavičkou jiného subjektu. Je zde evidentní personální propojení.

2. Všechny aerokluby vystupují jako neziskové organizace, zejména v případě vznesení nároků ze strany vlastníků pozemků. 

3. Byly zjištěno negativní vnímání letišť okolním obyvatelstvem, nejčastější důvody: zvýšená hluková zátěž, pocit ohrožení z důvodu pádu letadla či teroristického činu.  Po roce 1989 nezaniklo žádné veřejné vnitrostátní letiště. Na letišti Planá byl obnoven civilní provoz a letiště má status veřejného vnitrostátního letiště a zároveň neveřejného mezinárodního letiště.

Navržená doporučení.

1. Zajistit vypořádání pozemků pod letišti, zejména s ohledem k původním vlastníkům. Zajistit povinný zápis letištní plochy v katastru nemovitostí ve speciální kategorii. V současnosti je možné u  travnatých ploch ocenit pozemek letiště jako zemědělskou půdu, ve výpisu z katastru nemovitostí se plocha letiště jeví v některých případech jako trvale travnatá plocha. Zde je prostor pro spekulace, stát může být krácen na dani z převodu nemovitostí.

2. Zprůhlednit hospodaření Aeroklubů, zavést kontroly zejména v případě, že provozovatel letiště čerpá peníze z veřejných prostředků. Zpřísnit podmínky pro poskytování dotací. Podmínit poskytnutí dotace zachováním statutu veřejného vnitrostátního letiště. 

3. Navrhoval bych také změnu provozovatelů letišť na podnikatelské subjekty, je s největší pravděpodobností zneužíváno daňových úlev. Kontroverzní je podle mého názoru slučování poslání aeroklubů, tedy rozvoj leteckých sportů a provozování letiště, zejména vedení společného hospodaření. Dále bych navrhoval přehodnotit osvobození od daně z nemovitostí.

4. Letiště by měla začít intenzivně pracovat s veřejným míněním, zejména letiště České Budějovice, navrhoval bych vypracování PR strategie a budování vztahů s veřejností, zejména v tom směru zabránit vnímání letiště jako obtěžujícího a ohrožujícího prvku. Propagovat letiště formou leteckých dnů, výstav, exkurzí, dnů otevřených dveří a podobně.

Jihočeská veřejná vnitrostátní letiště mají za sebou dlouhý cestu, myslím si, že zdaleka ještě nedosáhla svého vrcholu. Největší brzdou jejich rozvoje je, podle mého názoru, setrvávání na systému „aktivistických“ provozovatelů-aeroklubů. Transformací letišť na ryze podnikatelský subjekt, který by se neschovával za neziskovou organizaci, by významně urychlilo jejich rozvoj a finanční prostředky vygenerované na letištích by nemizely neznámo kde. 
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Práce se zabývá historií a současností veřejných vnitrostátních letišť v jihočeském regionu, popisuje příchod létání do jižních Čech, popisuje vznik leteckého práva, hledá souvislosti mezi historickým vývojem a současností, poukazuje na zdroj současných problémů a zjišťuje jejich příčiny. 

Praktická část obsahuje profily jednotlivých letišť, provozovatelů letišť a zkoumá propojení podnikatelských subjektů, odpovídá na otázku možného ohrožení letišť z hlediska nedokončeného majetkoprávního uspořádání.

Abstract
MUSIL, V. Public domestic aerodromes in South Bohemia: bachelor work. České Budějovice : The College of European and Regional Studies, o. p. s., 2008. 48 s. Supervisor of bachelor work: Dr. et Mgr. Lubomír Pána Ph. D.  
Key words: Public domestic aerodrome, operator, air activity,runing licence, operational hours, air traffic control.

The bachelor work is about history and present of public domestic aerodromes in South Bohemia region. There is described onset of flying in South Bohemia and beginning of air law. I am searching for connection between historical development and present, highlighting present problems and describing some of their causations. In practical part I am showing profile of particular airports and airport operators. I study connection between entrepreneurial subjects. There is answer to the question of possible exposure of airports by incomplete property settlement. I suggest possible solutions.
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