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FrantiSek Novak plsobil v letech 1953~
1956 jako Feditel Ceskoslovenskych
aerolinii a zaroven reditel Hlavni spravy
civilniho letectvi, a v letech 1966 aZ 1969
zastupoval Ceskoslovensko v ICAO (Me-
zinarodni organizace civilniho letectvi].

Cely svij Zivot spojil s letectvim. Jak se
dostal k CSA a jaké byla situace v civil-
nim letectvi pred pal stoletim?
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Jak jste se dostal do CSA?

Svoji kariéru jsem v 50. letech budoval ve vo-
jenském letectvu. Pfed vstupem do CSA jsem
pusobil jako velitel bombardovaci letecké divize
na letisti v Hrad&anech. V roce 1953 mé oslovil
ministr dopravy Indra a ministr obrany Cepicka
a dostal jsem rozkaz nastoupit do civilniho
letectvi. Zpodatku to bylo t&2ké, nemél jsem
ani ponéti o ekonomii. V3e jsem se ale ,za po-
chodu” dougil a b&hem tii let jsern CSA vyved|
z hospodéfskych problému. Za to jsme v roce
1956 dostali statni ocenéni.

V padesatych letech vSechno ovliviiovala
politika. Jak jste se s tim vyrovnaval?

To je pravda, byla to t&Zké doba, ale j4 jsem

se nedal. Tenkrat byla moje funkce spojena

s funkef feditele Hlavni spravy civilniho letectvi,
Byl to model, ktery jsme nesmysing pFevzali
ze Sovétského svazu. Hledal jsem cestu, jak
politicky zdUvednit, Ze je nefunkéni. Teprve po
tfech letech se mi to podafilo a doslo k prvni
reorganizaci civilnihe letectvi. Tak jako v zapad-
nich zemich se CSA opét oddélily od statnich
organd. V rdmci této reorganizace se ukoncilo
mé zapUjéeni do civilniho letectvf a j& jsem se
vratil do armady. Hospodafska blokada nam
branila i v ndkupu nahradnich dilti na letadla. Po
americké arméadé jsme tu méli letadla DC-3.

U nés na né nebyly néhradni dily, ze Zapadu
jsme je nesméli objednat a stat navic nemél
valuty. Museli jsme vynaloZit velké Usilf, aby-
chom dily ziskali pokoutn&. Nagli jsme firmu

v Evrapé, kterd dily dodévala, a tajné jsme je
ptes cely svét posilali do Prahy.

Co povaZujete za sviij nejvétsi pracovni
uspéch?

Téch bylo nékolik. Jednak jsem doporugil za-
koupeni letadel TU-104, prvnich proudowvych
letadel, které prakticky |étala v letecké dopravé.
Stésti bylo, 7e letadla vyrabél Sovétsky svaz,

a tak se mi podafilo pfesvédcit politiky a uspo-
radat ukazku tohoto letadla v Praze. V dobé,
kdy se letadlo jedté& nevyrabslo sériovg, nam
ho Rusové pfedvedli a b&hem pér dnf si novin-
ku prohlédlo asi deset tisic navatévnikt a 2000
Geastniki konference KSC. To nam pomohlo
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ke stranickému rozhodnuti tato letadla pro CSA
koupit. Byli jsme s Aeroflotem prvni aerolinkou,
ktera zavedla proudovd letadla do pravidel-

né dopravy. Ja jsem mél navic jedine¢nou
moZnost pilotovat toto letadlo pfi jeho cests

z Moskvy do Prahy. Za dalsf svij Usp&ch pova-
Zuji vyrovnani pfistavacich poplatk(. V té dob&
se v Evropé za pfistani b&Zné& platilo 50 USD.

V Praze jsme ale vybirali pouze 7 USD. Pipravil
jsem navrh na zvySeni ceny pristavaciho poplat-
ku v Praze na 45 USD. Ale ekonomicky odbor
ministerstva stale véhal. Tak jsem to jako Zéf
civilniho letectvi podepsal sam. V&ichni byli na-
konec radi, Ze na sebe n&kdo tu zodpov&dnost
vzal. V 50. letech také nékdy ulétavala letadla
CSA do Némecka a jeden z mych Gkold bylo
vyfesit tento problém. Zaved! jsem fadu opat-
feni, vytvofil jsem napfiklad posadkam lepsi
podminky, aby zamé&stnanci byli spokojen&jsi,
a pfestoZe politicky rezim byl takowy, jaky byl,
Zadna poséadka hghem mého plsobeni v CSA
neulétla.

Kam CSA v té dobé létaly?

V disledku politické blokady ze zépadu jsme
|&tali hlavné na vnitrostatnich linkach. Jen né-
které posadky smély létat do zahrani&f (do tzv.
neutralnich zemi, napfiklad do Skandinavie). Ja
jsem za&al obnovovat zahrani¢ni linky, napfi-
klad do Bé&lehradu. Viyvolal jsem i dohodu mezi
Aeroflotem a Air France. Sovétsky svaz nechtél,
aby na jeho Uzemi |étaly zdpadni spoletnosti,



ale o cestujici zajem méli. A tak jsem logicky do-
porucil lety pfes Prahu. Air France vozili cestujict
do Prahy, kde si pfesedli do letadla Aeroflotu

a pokra¢ovali do Moskvy a naopak. Z toho mélo
uZitek letisté Praha i statni pokladna.

Jak v té dob& CSA vypadaly?

V té dobé v sob& CSA zahrnovaly spravu letist
v Cechach i na Slovensku, fizen' letového pro-
vozu, a dokonce | leteckou &innost ve prospéch
zemeédélstvi. Pfesto jsme méli pouze 2000
zaméstnancl a patfili jsme k nejvatsim aerolini-
im ve vychodni Evropé. Administrativni slozky
sidlily v dfevéném pfistavku, ktery
stal v mistech, kde

dnes na namésti Republiky stojl obchodnf dim
Kotva. Letové a technické sloZky mély své kan-
celéfe na letisti v objektu motorarny. Zde jsem

pracoval i ja.

A jaky byl v padesatych letech servis na
palubé?

Byl daleko chudsi, neZ je dnes, ale pfesto jsme
patfili ke spole¢nostem s nejlepsim servisem
ve vychodni Evropé. Na starém letisti byla
dfevéné budova cateringu, kde se pfipravovaly
néjaké oblozené misy a podobng, ale s dnes-
nimi sluzbami se to ned4a srovnat. Také na bez-
pecnost se nedbalo tak jako dnes, terorismus
tenkrat neexistoval. Posadka nebyla zpotatku
vyrazng oddélena od kabiny letadla, a tak se
mohlo stét, Ze néjaky cestujicl unesl leta-
dlo napfiklad do Mnichova.

Proc se nebat
open space?

Nase spoleénost je tradiéné zvykla na
~kancelafské Elenéni”, nejnovéjsi trendy
viak veli - velké, vzduSné prostory a tymy
pohromadé. Nabizime vam nékolik davodad,
proé by vas mohl open space zajimat:

Soukromi

Ani v otevieném typu kancelafi nepfichazime
o své soukromi. Staéi respektovat osobni
prostor ostatnich a dotazem si vyZadat po-
zornost spolupracovnika. JelikoZ jde o pra-
covni prostiedi, mohou se ostatni do hovort
zapojovat, opét staéi zachovat b&2né zaklady
sludnosti.

Schiizky

Na moZnost zapojit se do pracovnich hovorii
ostatnich navazuje pfimo dal$i z vyhod open
space, organizace okamZitych schiizek. Neni
nutné obchazet kancelafe, zkouset, kdo je

a kdo neni pfitomen, nebo viechny potfebné
obvolavat. Stati z dostupnych kolegt zfor-
movat ,okamZity tym” a na Gkol/problém lze
velmi rychle vymyslet vhodné feseni.

Viditelnost

V prostoru open space jsme snadno viditelni
- kolegové védi, ze nas zastihnou, nadfizeni
védi, 7e jsme na pracoviéti. Tuto vyhodu
mame i my - miZeme tak efektivné smé-
fovat vlastni/klientské dotazy na pritomné
spolupracovniky.

Prostor

Vyhodou velkoprostarovych kancelafi je
efektivita spravovéani ~ tyto prostory lze
snaze uklizet, vybavovat, hlidat, vétrat...
Casto jsou naklady na vybaveni open space
kancelafi nizsi, neZ je tomu u jednotlivych
kancel&fi. Napfiklad kazda kancelaf o 3-4 li-
dech mé svou tiskarnu za 5000 korun, napro-
ti tomu v open space miZe byt jedna vysoce
kvalitni, rychla tiskdrna za 15 000 korun pro
10-20 lidi.
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ale o cestujici zajem méli. A tak jsem logicky do-
porucil lety pfes Prahu. Air France vozili cestujici
do Prahy, kde si pfesedli do letadla Aeroflotu

a pokracovali do Moskvy a naopak. Z toho mélo
uzitek letisté Praha i statni pokladna.

Jak v té dob& CSA vypadaly?

V & dobé& v sob& CSA zahrnovaly spravu letist
v Cechéch i na Slovensku, fizeni letového pro-
vozU, a dokonce i leteckou ¢innast ve prospéch
zemédélstvi. Pfesto jsme méli pouze 2000
zaméstnancl a patfili jsme k nejv&t3im aerolini-
im ve vychodni Evropé. Administrativni sloZky
sidlily v dfev&ném pfistavku, ktery
stal v mistech, kde

dnes na namésti Republiky stoji obchodni diim
Kotva. Letové a technické slofky mély své kan-
celafe na letisti v objektu motorarny. Zde jsem
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Proc se nebat
open space?

NaSe spoleénost je tradiéné zvykla na
~kancelaiské élenéni”, nejnovéjsi trendy
véak veli - velké, vzdusné prostory a tymy
pohromadé. Nabizime vam nékolik davoda,
pro¢ by vas mohl open space zajimat:

Soukromi

Ani v otevieném typu kancel&Fi nepfichazime
0 své soukromi. Stadi respektovat osobni
prostor ostatnich a dotazem si vyZadat po-
zornost spolupracovnika. JelikoZ jde o pra-
covni prostfedi, mohou se ostatni do hovor(
zapojovat, opét stagi zachovat b&zné zaklady
slusnosti.

Schuzky

Na mozinost zapojit se do pracovnich hovord
ostatnich navazuje pfimo dal&i z vyhod open
space, organizace okamZitych schizek. Neni
nutné obchazet kancelafe, zkouZet, kdo je

a kdo nenf pfitomen, nebo vechny potfebné
obvolavat. Staéi z dostupnych kolegt zfor-
movat ,okamzity tym*” a na ukol/problém lze
velmi rychle vymyslet vhodné fegeni.

Viditelnost

V prostoru open space jsme snadno viditelni
—kolegové vé&di, ze nés zastihnou, nadfizeni
védi, Ze jsme na pracovisti. Tuto vyhodu
mame i my — miZeme tak efektivné smé-
fovat vlastni/klientské dotazy na pfitomné
spolupracovniky.

Prostor

Vyhodou velkoprostorovych kancelafi je
efektivita spravovani — tyto prostory Ize
snaze uklizet, vybavovat, hlidat, vétrat...
Casto jsou naklady na vybaveni open space
kancelfi nizsi, nez je tomu u jednotlivych
kancelafi. Napfiklad kaZda kancelaf o 3-4 li-
dech ma svou tiskarnu za 5000 korun, napro-
ti tomu v open space miZe byt jedna vysoce
kvalitni, rychla tiskarna za 15 000 korun pro
10-20 lidi.
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‘Bourlivy Zivo
v 90. letech

FrantiSek Novak plsobil v letech 1953-
1956 jako Feditel Ceskoslovenskych
aerolinii a zaroven reditel Hlavni spravy
civilniho letectvi, a v letech 1966 aZ 1969
zastupoval Ceskoslovensko v ICAO [Me-
zinarodni organizace civilniho letectvi.
Cely svij Zivot spojil s letectvim. Jak se
dostal k CSA a jaka byla situace v civil-
nim letectvi pred pll stoletim?
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Jak jste se dostal do CSA?
Svoji kariéru jsem v 50. letech budoval ve vo-
jenském letectvu. Pred vstupem do CSA jsem

puscbil jako velitel bombardovaci letecké divize

na letidti v Hrad¢anech. V roce 1953 mé& oslovil
ministr dopravy Indra a ministr obrany Cepicka
a dostal jsem rozkaz nastoupit do civilniho
letectvi. Zpotatku to bylo tézké, nemél jsem
ani ponétl o ekonomii. Ve jsem se ale ,za po-
chodu” doudil & b&hem tii let jsem CSA vyvedl
z hospodarskych problémd. Za to jsme v roce
1956 dostali statni ocenéni.

V padesatych letech viechno ovliviiovala
politika. Jak jste se s tim vyrovnaval?

To je pravda, byla to t&#ké doba, ale ja jsem

se nedal. Tenkrat byla moje funkce spojena

s funkei feditele Hlavni spravy civilniho letectvi.
Byl to model, ktery jsme nesmysing pfevzali
ze Sovétského svazu. Hledal jsem cestu, jak
politicky zd(vodnit, Ze je nefunkéni. Teprve po
tfech letech se mi to podafilo a do$lo k prvni
reorganizaci civiiniho letectvi. Tak jako v zépad-
nich zemich se CSA opét oddélily od statnich
organd. V rémci této recrganizace se ukondéilo
me zapujéen do civilntho letectvi a ja jsem se
vrétil do armédy. Hospodafska blokada nam
brénila i v nakupu nahradnich dilti na letadla. Po
americké armadé jsme tu méli letadla DC-3.

U nés na n& nebyly nahradni dily, ze Zapadu
jsme je nesméli objednat a stat navic nemél
valuty, Museli jsme vynaloZit velké asili, aby-
chom dily ziskali pokoutn&. Nasli jsme firmu

v Evropé, kterd dily dodavala, a tajné jsme je
pies cely svét posilali do Prahy.

Co povaZujete za sviij nejvétsi pracovni
uspéch?

Téch bylo nékolik. Jednak jsem doporuéil za-
koupeni letadel TU-104, prvnich proudovych

letadel, ktera prakticky létala v letecké doprava,

Stésti bylo, 7e letadla vyrabél Sovétsky svaz,
a tak se mi podafilo pfesvédcit politiky a uspo-
fadat ukazku tohoto letadla v Praze. V dobé,
kdy se letadio jestd nevyrabélo sériové, nam
ho Rusové pfedvedli a b&hem par dni si novin-
ku prohlédlo asi deset tisic navitédvnikt a 2000
Ggastnikil konference KSC. To nam pomohlo

t CSA

ke stranickému rozhodnutf tato letadla pro CSA
koupit. Byli jsme s Aeroflotem prvni aerolinkou,
kterd zavedla proudové letadla do pravidel-

né dopravy. Ja jsem mé&l navic jedine&nou
mozZnost pilotovat toto letadlo pfi jeho cesté

z Moskvy do Prahy. Za dal&i sv(ij Gspé&ch pova-
Zuji vyrovnanf pfistavacich poplatkd. V té dobé
se v Evropé za pfistani b&Zzné platilo 50 USD.

V Praze jsme ale vybirali pouze 7 USD. Pfipravil
jsem névrh na zvy&eni ceny pfistavaciho poplat-
ku v Praze na 45 USD. Ale ekonomicky odbor
ministerstva stéle vahal. Tak jsem to jako §éf
civilniho letectvi podepsal sam. Vichni byli na-
konec radi, ze na sebe n&kdo tu zodpovédnost
vzal. V 50. letech také n&kdy ulétavala letadla
CSA do N&mecka a jeden z mych kold bylo
vyfeSit tento problém. Zaved| jsem fadu opat-
fenl, vytvofil jsem napfiklad posadkam lepsi
podminky, aby zaméstnanci byli spokojensjsl,

a pfestoZe politicky reZim byl takovy, jaky byl,
Z&dné posadka b&hem mého pasobeni v CSA
neulétla.

Kam CSA v té doba létaly?

V disledku politické blokady ze zapadu jsme
I&tali hiavné na vnitrostatnich linkach. Jen né-
které posadky smély létat do zahraniéf (do tzv.
neutrdlnich zemlf, napfiklad do Skandinavie). Ja
jsem zacal obnovovat zahraniéni linky, napfi-
klad do Bélehradu. Vyvolal jsem i dohodu mezi
Aeroflotem a Air France. Sové&tsky svaz nechtgl,
aby na jeho Uzemi |étaly zapadni spole&nosti,
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