
1 

 

1957 

 
     Počátek roku 1957 nenasvědčoval, že tato plachtařská sezóna v Navijákové stanici 
Podhořany by měla být nějak výjimečná. Kolektiv žáků a pilotů bezmotorového létání byl 
mladý (nikomu nebylo víc než 30 let!) a těšil se, že po hektickém období budování základního 
vybavení bude dostatek času na výkonné létání. 
     „Shora“ konečně dorazila upravená Osnova základního výcviku, a tak první dny nového 
roku byly věnovány přepracování výcvikového plánu plachtařských žáků.   

 
     Pro jednotlivá družstva byl vypracován harmonogram výcviku tak, aby bylo naplněno 
usnesení minulé VČS.  
     Potíž byla trochu v tom, že se opět projevila poměrně vysoká fluktuace plachtařských 
žáků. Někteří z nich (Adámek, Böhmová, Doskočil, Klein, Klínská, Košnar, Lipský, Ryšavý, 
Svozil, Štrof, Tichá, Tlustá, Vašíček) již v roce 1957 ve výcviku nepokračovali.      
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14.února 1957 
     Opět je svolána členská schůze. Je především řešena připravenost na sezónu, stav letecké i 
pozemní techniky, kdy je konstatováno, že hangár č.1 (u silnice) je na pokraji havarijního 
stavu a pod ubytovnou vlivem vlhkého prostředí probíhá rychlá hniloba podpůrných pilot. 
     Členská schůze se rovněž zabývala nutností rekonstrukce Rady stanice, protože někteří 
členové Rady, kteří byli do funkcí zvoleni 13.11.1956, ohlásili svoji rezignaci.  
     Proběhlo tedy dodatečné doplnění Rady a ta počala pracovat ve složení: předseda Klínský,  
technik Sobotka, zapisovatelka Sommerová, členové Rady Balašová, Maštalíř, Pletánek. 
 
17.února 1957 
     Do „socialistické péče“ je Krajským výborem Svazarmu Pardubice náčelníkovi letiště 
Navijákové stanice Podhořany Vršovskému předán nový služební motocykl ČZ-125. Tím má 
být zabezpečena mobilita náčelníka při schůzích a nejrůznějších jednáních orgánů Svazarmu.  

 
Předávací protokol osobního dopravního prostředku náčelníka; Pardubice, 15.2.1957 
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8.března 1957 

 

 
 

     Protože Vršovský se nespokojil s mocí vztahující se k letovému provozu, které se mu 
z titulu výkonu funkce náčelníka letiště dostalo, ale hlavně protože nechtěl za tuto funkci nést 
plnou tíhu politické odpovědnosti z ní vyplývající, rád tuto odpovědnost přenášel na druhé. 
Přesto však chtěl do všeho mluvit, rozhodovat a mít ve všem poslední slovo.  
     A k tomu mu měl dopomáhat „stranický aktiv“, tvořený členy stanice, kteří byli současně 
členy a kandidáty KSČ. Sám se jmenoval vedoucím tohoto „stranického aktivu“, a když něco 
nešlo, hned straníky svolával a úkoloval. 
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     Stranická skupina mu tak měla pomáhat prosazovat vlastní osobní cíle a třeba i eliminovat 
rozhodnutí Rady stanice, které mu nebyly po vůli.  
     Jenže ani mezi straníky ještě nebyli všichni tak deformováni, aby nerozeznali, že jsou 
mnohdy zneužíváni k osobním cílům Vršovského. Jaromír Jeník sice vykonával funkci 
„zástupce náčelníka pro věci politické“, ale nikterak se netajil tím, že létání od politiky přísně 
odděloval a v rámci „stranické skupiny“ Vršovského nejednou „umravňoval“.  
     Ani Klínský, Švabenský a Tichý (o Kaňkovi nemluvě) nebyli s Vršovským tak názorově 
spjati, protože za ta léta už poznali jeho charakter a jeho „politické“ metody.  
     Proto Jeník ve svém dopisu předsedovi KV Svazarmu mimo jiné položil otázku, jaký statut 
„stranická skupina“ v organizačním schématu Svazarmu požívá.  
     Není známo, zda jeho dopis vyvolal nějakou konkrétní odezvu. 
      
10.března 1957 
(Ze vzpomínek Vladimíra Klínského) 
     „Začalo se létat! A to dokonce hned aerovleky! Mnozí udiveně kroutili hlavami, co že se to 
děje, když najednou nad letištěm zavrčela vlečná, udělala okruh a nasadila na přistání!?  
     Dřív aerovleků bylo jako šafránu a muselo se o ně pokorně žadonit, dnes bez vyžádání 
máme k disposici úplně nového „Bohatýra“ z Chrudimi i s pilotem! Neuvěřitelné! 
     V Radě jsme o tom nikdo neměl ani tušení, viditelně tím byl zaskočen i sám náčelník 
Vršovský, protože se na jeho pokyn připravoval navijákový provoz. Ale když pominul moment 
překvapení, chodil mezi lidmi a nenápadně prohlašoval, že to je jeho zásluha! Že vlečnou 
zařídil ON!  
     A všichni byli rádi, jakého to máme „Mistra“, co všechno dokáže zařídit! 
     Pravda byla pochopitelně jinde. Krajskému aeroklubu byl na sklonku minulého roku 
přidělen „fungl“ nový vlečný letoun Zlín Z-226B OK-KML, který potřeboval rychle nalétat 
nějaké hodiny. A protože krajský náčelník Kohoutek si zjistil, že toho dne široko daleko jenom 
v Podhořanech se sešla parta k létání, poslal pilota Kočího, ať tam udělá pár vleků. A tak si 
zavlekal nejen Kočí, ale i Jeník a Moravec.“   
 
Zlín Z-226B „Bohatýr 
     V polovině padesátých let minulého století se v našich aeroklubech projevila nutnost zavést 
nový motorový letoun pro vlekání těžších větroňů. Na výzvu Svazarmu se tohoto úkolu ujal 
kolektiv Otrokovických konstruktérů. Po zralé úvaze se rozhodli maximálně odlehčit a vybavit 
výkonnějším motorem již vyráběný Zlín Z-126 Trenér 2. Vznikl tak stroj s výbornými parametry, 
který plně vyhovoval zadání. V podstatě šlo o dvoumístný jednoplošník se samonosným 
křídlem. Trup byl řešen jako svařovaná příhradovina z ocelových trubek, potažená plátnem. 
Sedadla byla v tandemovém uspořádání, přední prostor byl určen pouze pro cestujícího bez 
řízení. Křídlo bylo celokovové a neslo kromě olejové také hlavní palivové nádrže o objemu 70 l. 
Dále mechanicky stavitelné vztlakové klapky a křidélka. Záložní nádrž o 40 l byla zastavěna za 
pilotním sedadlem a významně prodlužovala dolet. Ocasní plochy byly celokovové, kormidla 
potažená plátnem. 
Letoun byl poháněn motorem Walter Minor 6-III o výkonu 160 k. Jeho označení pak bylo Zlín Z-
226 Bohatýr a výroba dala postupně 77 kusů, vesměs předaných aeroklubům. 
Technické data a výkony: 
Motor Walter Minor 6-III vzduchem chlazený šestiválec o výkonu 118 kW (160 k) při 2 500 ot/min 
rozpětí 10,282 m, délka 7,83 m, hmotnost prázdného letounu 513 kg, max. rychlost  198 km/h, 
dostup  7150 m, dolet  720 km. 
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Z-226B „Bohatýr“ OK-KMW, se kterým se během roku hojně vlekalo; Nový Dvůr, jaro 1957 

15.března 1957 
     ÚPŠ ve Vrchlabí uspořádala pro plachtařské instruktory jednotlivých stanic krajských 
aeroklubů přezkoušení, kterého se účastnili Miřejovský, Štrych a Vršovský.  
 

19.března 1957 
Nad novým řádem krajských aeroklubů, aut. František Echtner 
     „Naše krajské aerokluby zaznamenaly v průběhu uplynulých let existence Svazu pro spolupráci 
s armádou velké a pronikavé úspěchy. Naši letci, plachtaři, parašutisté a modeláři se dnes řadí mezi 
nejlepší sportovce na světě a v některých sportovních odvětvích jsou dokonce nositeli titulů mistrů 
světa. K těmto výsledkům vedla cílevědomá a dobře organisovaná výcviková činnost v krajských 
aeroklubech. Základem byly nejen výcvikové směrnice a osnovy, ale i pevný řád, kterým se naše 
letecká činnost a život v aeroklubech řídily. 
     Neustálý vzestup činnosti, zvyšující se výkony a větší náročnost na provoz v organisaci ukázaly, že 
bude nutno upravit dosavadní řád krajských aeroklubů. Na základě zkušeností vlastních i bratrských 
organizací byl zpracován nový řád, který odpovídá organisačním poměrům v našem letectví a dává 
předpoklady ke splnění daných úkolů v letecko-sportovní činnosti i k trvalému zvyšování 
obranyschopnosti naší vlasti. Řád krajských aeroklubů byl schválen předsednictvem ÚV Svazarmu dne 
28.prosince 1956. 
     Nový řád pamatuje na všechny podrobnosti života a organisace našich krajských aeroklubů. Kromě 
všeobecných ustanovení určuje přesně úkoly a činnost krajských aeroklubů, řeší otázku členství, 
zabývá se orgány klubu, hlavně radami, odbory, výroční členskou schůzí a členskými schůzemi vůbec. 
V samostatné stati řeší otázku výcvikových stanic a hospodaření krajských aeroklubů. V novém řádu 
jei ustanovení o zástavě krajských aeroklubů. 
     Zvláštní pozornost bude nutno věnovat podle nového řádu práci a funkci rady krajských aeroklubů. 
Až dosud byla práce rad největší slabinou v našich aeroklubech, nebylo jasno, kam až sahá pravomoc 
rady a kde začíná pravomoc náčelníka, nebyl stanoven rozsah a náplň práce. Podle nového řádu rada 
aeroklubu vypracovává plány činnosti, pečuje o soustavnou politickou výchovu členů, dbá na zapojení  
všech členů do výcvikové činnosti, pečuje o propagaci Svazarmu, projednává návrhy na přijetí nových 
členů nebo vyloučení z aeroklubu, projednává a doplňuje návrhy na výběr representantů klubu; krom  
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toho se podílí na kontrole plnění úkolů, organizuje brannou činnost členů a podporuje náčelníka při 
plnění jeho úkolů, zejména úroveň výcviku a hospodaření. 
     K tomu, aby rada aeroklubu mohla plnit všechny povinnosti, vytváří si odbory klubu, především 
odbor letecko-modelářský, plachtařský, motorového létání, parašutistický, politicko-propagační a 
učebně metodický. Zvláštní pozornost musíme věnovat hlavně politicko-propagačnímu a učebně 
metodickému odboru. Politicko-organisační odbor pečuje nejen o propagaci Svazarmu a jeho letectví 
vně klubu, ale i o politicko-výchovnou práci uvnitř klubu; přejímá velikou odpovědnost za výchovu 
všech členů krajských aeroklubů, která se po odchodu politických pracovníků z aparátu mnohde 
opomíjela a zanedbávala. To se projevilo poklesem kázně nejen v klubovním životě, ale i při výcviku, 
což bylo příčinou leteckých havárií a mimořádných událostí. 
     Učebně metodický odbor řídí, organizuje a zajišťuje teoretickou výuku a přípravu jak v aeroklubu, 
tak i v základních učebních zařízení Svazarmu. Vytváří podmínky pro práci instruktorů teorie, dbá na 
správnou metodiku výuky a zřizuje kabinety učebních pomůcek. 
     Odbory krajského aeroklubu sdružují všechny členy příslušné odbornosti; odbor řídí výbor 
s vedoucím, který je členem rady krajského aeroklubu. 
     Je vidět, že nový řád dává radě krajského aeroklubu nejen směrnice, ale i širokou pravomoc a 
povinnosti. Při jeho zpracování se čerpalo ze zkušeností, z dosavadní praxe, i ze zveřejněných 
zkušeností bratrské organizace DOSAAF. V sovětském DOSAAFu je rada orgánem náčelníka klubu a 
pracuje jako jeho pomocník; náčelník sám není členem rady, přičemž usnesení rady klubu podléhá 
jeho schválení. Příprava výroční členské schůze (v DOSAAFu konference) a její provedení je záležitostí  
rady klubu; dokonce zprávu na výroční členské schůzi přednáší předseda rady a tyto možnosti jsou 
novým řádem dány i členům krajských aeroklubů Svazarmu. 
     Stejná pozornost jako práci rady je věnována i výcvikovým stanicím. Kromě zásad o jejich zřizování 
řeší nový řád i otázku poradního sboru náčelníka, spolupráci stanice s okresním výborem a jeho 
leteckými sekcemi, upřesňuje otázky členských schůzí, výročních členských schůzí a celou organizaci 
práce výcvikových stanic. 
     To jsou některé nejdůležitější části nového organizačního řádu krajských aeroklubů Svazarmu. Je 
nutné, aby krajské výbory a aerokluby udělaly účinná opatření k tomu, aby se s ním seznámili všichni 
členové zapojení do práce v letectví a aby život a práce uvnitř krajských aeroklubů byly upraveny 
s ohledem na nová ustanovení; tím se práce na leteckém úseku Svazarmu zlepší a vytvoří se další 
podmínky ke splnění úkolů I.celostátního sjezdu Svazarmu pro další upevnění obranyschopnosti naší 
země.  
 (Křídla vlasti, 6/1957) 

 

 
Míla Jeníková v kabině VT-425 OK-5334; Nový Dvůr, jaro 1957 
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24.března 1957    
     Na letišti v Novém Dvoře přistává Jaromír Jeník s letounem Z-22 „Junák“ OK-ENS. S ním 
pak motoroví piloti a někteří „vyvolení“ plachtaři podnikají lety podle přístrojů.  
     Jaromír Houša získává prvé zkušenosti s „podhořanskou vlnou“; viz 21.1.1958. 
 

 
Z-22 „Junák“ OK-ENS; Nový Dvůr, březen 1957 

 

5.dubna 1957 
     Podle nové výcvikové osnovy je zahájen elementární výcvik nových plachtařských žáků. 
Byli to: Emil Janča, Jiří Liška, Věra Malá, Luděk Mlčoch, Marie Pincová, Antonín Vittvar,  
Vosátko, Jan Zboženský, Otto Zbudil.  
     Později v létě se přidali i: Ladislav Čermák, Vratislav Kafka, Viktor Málek, Vladimír 
Nekoksa a  Pačes. 
     K úplným začátečníkům se přiřadil i Jiří Záveský, který sice v poválečných letech měl 
kvalifikaci instruktora, ale jeho dlouhá přestávka v létání (a používání současné letecké 
techniky) si vyžádala zopakování základního výcviku. 
 

 
Zleva: Jiří zahradník, Jan Sobotka, Jiří Záveský; Nový Dvůr, jaro 1957 
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10.dubna 1957 
     Předpověď meteorologické situace nad územím ČSR dávala tušit přijatelné plachtařské  
podmínky, a proto, přestože byla středa, normální pracovní den, rozhodli se piloti Houša a 
Miřejovský pokusit štěstí přeletem na stokilometrové trojúhelníkové trati Podhořany - Skuteč 
- Chotěboř - Podhořany.  
     Protože však vlečná z Chrudimi tentokrát nebyla k dispozici, podařilo se jim zajistit pár 
lidí z nejbližšího okolí pro obsazení letištní směny k zabezpečení navijákových startů.    
     V pravou chvíli odstartovali a oběma se podařilo hned nad letištěm nalézt stoupání. Houša 
letěl na VT-425 OK-5334, Miřejovský na VT-125 OK-0723. 
     Pravda, pozemní personál, pamatujíc si Miřejovského loňský „kufr“ do Rakouska, se 
škodolibě poptával, zda by si neměli obstarat cestovní pasy, ale pak se závistí sledovali, jak 
oba větroně bok po boku se pár minut po poledni vydaly na trať.  
     Je nutno na tomto místě zdůraznit, že radiospojení v té době bylo pouze zbožným přáním, 
a tak piloti mezi sebou mohli komunikovat pouze posunky. Tedy pouze v tom případě, že si 
byli dost blízko. 
     Ale spolupráce pilotům zřejmě dobře vycházela, protože oba větroně cca po dvou 
hodinách a deseti minutách téměř současně přistály na trávě novodvorského letiště.  
 

 
Řídící létání Vlastislav Štrych (vlevo), časoměřič Eva Balašová (vpravo); 

Nový Dvůr, duben 1957 
      

15.dubna 1957 
     O pár dní později, v pondělí: slušným letovým výkonem Miřejovského a Houši podnícení 
piloti Bednář, Štrych a Vršovský se na tento den domluvili, že též prokáží své kvality. Počasí 
slibovalo obdobné podmínky jako onu středu minulého týdne, a protože jmenovaní se necítili 
být „troškaři“, naplánovali si cílový přelet na Slovensko. Bednář a „Vokurka“ do Trnavy (200 
km), „Mistr“ ještě dál, na jižní Slovensko do Strekova (300 km) cca 20 km jihovýchodně od 
Nových Zámků. Tenkrát to ještě byla doba, kdy se letělo tam, kam foukal vítr a nic moc se dál 
neřešilo! 
     Zatímco Bednář a Štrych se z navijáku „chytili“ hned prvním startem, „Mistr“ se trápil.  
A než odstartoval podruhé, oba spoluletci nabrali směr odletu. Poměrně čerstvý západní vítr je 
hnal rychle kupředu a než se „Mistr“ vyhrabal do výšky potřebné k odletu na trať, oba zmizeli 
někde v dáli za Prachovicemi. Vršovský tak přelet vzdal a létal jen místně na svahu Železných 



9 

 

hor. „Vokurka“ letící na VT-125 OK-0744 se Bednářovi (VT-25 OK-3092) ztratil asi po 
hodině společné pouti, prý někde nad Vysočinou, protože oba nabírali výšku kroužením 
v mraku a už se nenašli. 
     Ze spolupráce tedy sešlo a oba piloti se kupředu prodírali každý na svoji vlastní pěst.     
     Bednář přistál po letu trvajícím 4 hodiny a 13 minut u slovenského Perneku, asi 10 km 
jihovýchodně od Malacek. Pro něj se vydalo transportní družstvo a druhý den byl doma i s 
větroněm. 
     Po 4 hodinách a 9 minutách Štrych přistál u Břeclavi. Ale jelikož pro něj druhý transport 
z Podhořan nebyl k mání, pro „Šohaje“ po silnici dojela parta z letiště Medlánky. „Vokurka“ 
cestoval domů vlakem a „Šohaj“ se na domovské letiště dostal z Medlánek aerovlekem až 
11.5.1957. 
 
16.dubna 1957 

 
Byl svolán stranický aktiv; Nový Dvůr, 16.4.1957 
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(Ze vzpomínek Vladimíra Klínského) 
     „Stranický aktiv nás v bodě 5. zaúkoloval navštívit náčelníka KA Kohoutka a projednat 
s ním, krom jiného, ´úpravu osobních sporů s náčelníkem stanice´, o nichž jsme, pravda, 
neměli ani páru. Naopak, všichni jsme si dobře pamatovali, že Kohoutek Vršovskému spíš 
´nadržoval´! Také nám bylo divné, že pokud jsou mezi nimi nějaké spory, že iniciativa nevyšla 
od Kohoutka? Ten přeci vše řešil rychle a rázně!  
     Tak jsme tam jeli, ale musím to své vyprávění vzít trochu zeširoka. 
  
     Byla to doba, kdy budovatelského nadšení měl už každý plné zuby, a tak se chtělo jen 
jediné: létat. Nikdo z nás tehdy nebyl starší třiceti let! Možná proto ten mladický zápal do 
leteckého dění trochu předběhl zisk obecných zkušeností. Nejen leteckých! A protože chyběla 
starší generace, která by snad byla schopna trochu krotit naši jistou nerozvážnost mládí, 
dělaly se chyby a co hůř, ty chyby se opakovaly!  
     Navíc přicházely existenční starosti. Zaměstnání, rodina, atd. Záhy většina z nás poznala, 
že pryč jsou doby, kdy jsme se mohli jen tak sebrat, odjet na letiště a tam zapomenout na svět 
kolem sebe! 
      Začaly se rodit děti, a přestože naše manželky ve většině případů sdílely partnerovu 
závislost na létání, přeci jen letištní společná ubytovna nebyla tím pravým místem pro kus 
nutného rodinného soukromí. Tehdy se zrodila myšlenka, že pro rodiny s malými dětmi se 
uvolní ´pavilonek´, který byl dosud využíván jako kancelář.  
     Na jednání Rady stanice byl s tímto záměrem vysloven souhlas a pro kancelář tedy byla 
vyčleněna místnost v dřevěné ubytovně a do ní bylo přestěhováno veškeré zařízení, t.zn. stůl, 
čtyři židle, regál na spisy, skříň a polní lůžko, které sloužilo ostraze. Současně se připravilo 
natažení paralelního telefonního vedení, aby v nové kanceláři mohl být i telefon. 
     Naše tři rodiny (Klínského, Bednáře a Tichého) se mezitím chystaly na úpravu ´pavilonku´, 
který bylo nutné přizpůsobit tak, aby alespoň trochu vyhovoval nárokům na přechodné 
obývání s dětmi.  
     Samozřejmě, oslovili jsme i Vršovské. Ti dosud bydleli v Chrudimi, Naďa už měla čtyřletou 
dceru a zrovna byla podruhé těhotná, ale jejich reakce byla velice vyhýbavá a vlažná, 
zejména tehdy, když jsme začali mluvit o finančním podílu na nutné úpravy, který každý 
složíme. Usoudili jsme tedy, že zájem nemají a sami začali s úpravami ´pavilonku´.  

     Vraťme se však do Chrudimi. Na ono zmíněné jednání se krajský náčelník Kohoutek 
dostavil v dost nasupené náladě. Se slovy: ´Já tady nejsem pro srandu králíkům, tudíž ani 
vám, soudruzi!´, položil před nás na stůl jakási lejstra a bez dalších slov zase odešel. A bylo 
po ´stranickém rozhovoru´! 
     Ta lejstra byla: zřizovací dekret na ´byt náčelníka´ v objektu Nový Dvůr čp.110 
(´pavilonek´) a nájemní smlouva pro Vršovského.  
     Pěkně nám spadla čelist! Později jsme se dověděli, že komplot s ´bytem náčelníka´ začal 
Vršovský spřádat v momentě, kdy jsme se začali o ´pavilonek´ zajímat a byl příčinou toho, že 
ochladly vztahy Vršovského s náčelníkem KA Pardubice. Kohoutek, a budiž mu to připsáno ke 
cti, nechtěl na Vršovského návrh bez projednání v Radě Navijákové stanice a v Radě KA 
přistoupit. Vršovský ho proto jednoduše obešel a jednal přímo s OV KSČ a předsedou KV 
Svazarmu Juklem. A ten se ´ukecat´ nechal vidinou ušetřených nákladů za výkon strážní 
služby neb Vršovský mu nabídl, že když tam bude bydlet, tak ostrahu letiště bude sám 
vykonávat. (A za to nebude platit žádný nájem!) 
     Tenkrát, za takové podlé jednání, Tichý Vršovského strašně seřval (a následky toho na 
sebe nenechaly dlouho čekat), já se o pár dní později rozhodl rezignovat na funkci předsedy 
Rady stanice. 
     Až s odstupem času jsem si uvědomil, jak zbytečné to bylo gesto! Vršovského rodina se bez 
skrupulí nastěhovala do ´pavilonku´ a nastalo období jeho absolutní moci.“ 



11 

 

     Rada stanice tedy byla bez předsedy. Tak tuto funkci začal suplovat sám Vršovský, i když 
do všech „papírů“ začal uvádět jako předsedu Maštalíře, aniž by to dotyčný vůbec věděl. 
Rada se stala naprosto nesvéprávným orgánem. Upřímně řečeno, téměř všem to bylo jedno, 
Radu nikdo nepostrádal. Hlavně, že se mohlo létat!    
 
22.dubna 1957 
     Propagandisté. Už několikrát o této „funkci“ padlo slovo. Jaké bylo jejich poslání? Mnohé 
o tom poví následující:  

 
 
     Role hlavního propagandisty Navijákové stanice Podhořany připadla Jeníkovi, jakožto 
„zástupci náčelníka pro věci politické“. Jeho „ovečkami“ byli propagandisté jednotlivých 
družstev.  
     Pozorný čtenář ale již jistě vycítil, že funkce propagandistů byly více méně jen „papírové“, 
nikdo se do této práce moc nehrnul a ani ji moc nedělal, což bylo trnem v oku nejen náčelníka 
stanice, ale i vyšších nadřízených. A protože náčelník byl svými nadřízenými hodnocen 
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hlavně podle výsledků této činnosti, tak dělal vše možné (i nemožné), aby se soudruhům 
„nahoře“ zalíbil. Oprášil tedy projekt z roku 1954 (v té době nikterak úspěšný) a vznikla 
vnitrostaniční soutěž „Memoriál Ing.Šlechty“. V ní měly být zohledněny nejen letové výkony 
pilotů plnících cvičení v úloze 9, ale i jejich osvětová a politická angažovanost. 
  

 
„Mistr“ Vršovský právě zhotovuje ideologicky zaměřenou nástěnku; Nový Dvůr, jaro 1957 

 

1.května 1957 
     Opět velká sláva! Svátek práce byl velkou manifestací síly pracujícího lidu nejen 
v Pardubicích, ale i v Čáslavi, kde Navijákovou stanici Podhořany presentovala tzv. 
„čáslavská skupina“. 
 

 
„Čáslavská skupina“; Čáslav, 1.5.1957 
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Zleva: Marie Pincová, Věra Malá; Čáslav, 1.5.1957 

 

  
Plachtaři v prvomájovém průvodu; Čáslav, 1.5.1957 
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2.května 1957 

 
Provolání politicko-propagačního odboru KA; Nový Dvůr, 2.5.1957 
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9.května 1957 

 
 

     Těžko říci, zda se nějaká „diskuse“ k tomuto tématu uskutečnila, ale je za možné 
předpokládat, že počet podpisů na rezoluci byl v souladu s hlášeným počtem členské 
základny, bez ohledu na to, zda se jednalo o podpisy pravé či zfalšované.  
     Hlavně, že jich bylo 100%! 
 

 
Vlečný letoun Z-381 OK-ACJ; Nový Dvůr, jaro 1957 
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12.května 1957 
     Začalo se denně intensivně létat. Počasí bylo plachtařům příznivě nakloněno a ti se snažili 
plnit podmínky pro zisk plachtařského výkonnostního odznaku „stříbrné C“. A dařilo se, i 
když byl vydán celostátní zákaz létání v mracích!  
     Hned 13.5.1957 plní poslední podmínku „Vinca“ Viktor Švabenský („stř.C“ č.1303) a 
Josef Miřejovský („stř.C“ č.1313). Následující den, 14.5.1957, se to daří Františku Horákovi 
(„stř.C“ č.1312) a Josefu Kulhánkovi („stř.C“ č.1315). 
 

 
V kabině „Šohaje“ VT-25 OK-3092 Josef Kulhánek; Nový Dvůr, léto 1957 

 
(Ze vzpomínek Milana Zobače) 
     Na vojně jsem sloužil v Líních u jistého nejmenovaného útvaru, který monitoroval pohyb 
letového provozu nad republikou. Já tam sloužil jako operátor radaru a na cimře měl vedle 
mě postel kolega plachtař Luboš Čech z Točné.  
     My dva jsme si měli stále co povídat a tak nám vojna zvolna utíkala, až se přiblížil její 
kýžený konec. Už jsme si zkoušeli civil, když tu přišel rozkaz ministra národní obrany, že se 
nám vojna o rok prodlužuje! Tedy, to byl šok! Ale nejhorší byla ta bezmoc a pocit úplného 
zatracení! Pravda, po dvou měsících se rozkaz změnil a my byli milostivě propuštěni, když 
jsme před tím museli podepsat slib mlčenlivosti o podrobnostech výkonu naší služby vlasti.   
     Tak tenkrát jsme s Lubošem ve velké euforii nad nečekanou svobodou uzavřeli sázku o to, 
že kdo dřív dolétne na domovské letiště toho druhého, vyhrává flašku rumu!   
     Né že bych byl alkoholik a o tu flašku tak moc stál, ale jak se ukázaly první kumuly, 
prohlásil jsem, že letím na Točnou. Toho se hned chytil náčelník, že poletíme ve dvojici. Tak 
jo. A protože dva ´Šohaje´ byly právě k dispozici, jen krátce jsme prohodili pár slov o taktice 
a už tlačili větroně k navijákovému startu. 
     ´Mistr´ odstartoval jako prvý, já ho vzápětí následoval. Oba jsme se chytili ve stoupáku 
nad letištěm a za chvíli jsme se přiblížili k základně mraku. Vršovák mi chtěl ukázat jaký je 
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´flígr´, tak začal hned s pořádným přeskokem. Já ještě dobral poslední výškové metry a vydal 
jsem se za ním.  
     Dohnal jsem ho nad čáslavským letištěm s asi stometrovým převýšením. Točil v 
půlmetrovém stoupáku a já se přidal. Dole pod námi se ve slunečním svitu blýskaly tryskáče, 
které dnes nelétaly. ´Mistrovi´ se ten stoupák asi zdál málo, narovnal ´Šohaje´ směr Kolín a 
zmizel mi z dohledu.  
     Já v tom poměrně slabém stoupáku vydržel a trpělivost se vyplatila, protože od 
rozehřátého betonu čáslavské dráhy se vzduch rychle ohříval a stoupání zesílilo až k pěti 
metrům. Za okamžik jsem směrovkou lízal základnu. Tak nebyl čas otálet a i já upaloval ke 
Kolínu.  
     Kolínské letiště je kilometr pode mnou a já koukám, jak ´Mistr´ jde napříč dráhou na 
přistání. Už se cestou z Čáslavi nechytil, a měl to jen tak tak na dokluz! Přede mnou směr 
Praha byla skoro dálnice z kumulů, pár jsem jich vytočil a vlétl jsem do kouřma, které už 
tenkrát naše hlavní město obklopovalo. Udivilo mě, jaký smrad se vznáší nad ´stověžatou 
matičkou Prahou´! 
     No, polétal jsem si nad Hradem i celým městem. Dnes by mě asi sestřelili nebo zavřeli. 
Pak, po chvílích kochání se, mířím na Točnou a pokládám se za vítěze sázky. S tím blaženým 
pocitem pokládám ´Šohaje´ na točenskou trávu.   
     Luboš sice na letišti není, ale vidím kamaráda Vláďu Charouzka motat se kolem vlečné 
´stošestky´ i žádám ho, aby mě odtáhnul do Podhořan. Tedy, jestli ví, kde to je! Šlehl po mě 
zlým pohledem, ale říká: ´jasně´ a jde vytelefonovat převlek. 
     Za chvíli jsme ve vzduchu. Letíme, Kutná Hora vlevo, Čáslav vlevo, Vláďa míří zarputile 
na Lichnici a nedá se ani cukáním za ocas odradit. No, nic. Nad zámkem ve Žlebech se mu 
vypínám a mávám mu na rozloučenou. Za chvíli jsem doma. 
     A stihnul jsem to tam a zpět dřív než Vršovák z onoho pětadvacetikilometrového přeletu do 
Kolína! 
     P.S.  
Tu flašku nemám dodneška, i když jsem to Lubošovi po Charouzkovi několikrát vzkazoval.   
       
     Park bezmotorových letounů rozšířily zapůjčený „Kmotr“ OK-1261 a „stopětadvacítky“ 
OK-1760 a OK-0738.  
     Vlekalo se s letouny Z-226B OK-KMW nebo Z-381 OK-ACJ. Ty však na Novém Dvoře 
nehangárovaly. Každý den ráno přilétaly z Chrudimi (nebo z jiného letiště), večer se zase 
vracely. Zbytečně prolétané hodiny sem a tam a spousta takto planě vyplýtvaného 
drahocenného leteckého benzínu se staly terčem kritiky a do popředí se draly otázky, proč 
letiště má statut pouze navijákové stanice, když plachtařská činnost je poměrně bohatá, nejen 
co se členské základny týká, ale i kvalitou dosahovaných výkonů. 
     Ten týden se nalétalo hodně přeletů. Zejména pilot a instruktor Jaromír Houša svými 
výkony převyšoval krajský průměr a proto si vysloužil nominaci na III.Celostátní plachtařské 
závody, které se měly zanedlouho konat ve Vrchlabí. 
 

16.května 1957 
(Ze vzpomínek Evy Balašové-Horákové) 
     „Není snad člověka, který prošel letištěm Podhořany i řadou dalších letišť, který by neznal 
jméno: Josef Tichý.  
     Já ho poznala už jako dítě, když chodil k nám domů, za mým bratrem Zdeňkem. Chodívali 
spolu kamsi, teď už vím, že za letadly. Vždycky, než se bratr vypravil, tak Pepek sedával, já 
ještě bývala v posteli, vedle mě a nabízel mi, abych si ho vzala za manžela, že mně bude dělat 
jen samé dobroty. V té době se učil (nebo už byl vyučený) cukrářem!  
     Pak jsem se s ním setkala až v Novém Dvoře na letišti. To už mně bylo asi 15 roků, když na 
mé žadonění mě tam brácha vzal s sebou. Tam jsem poprvé seděla ve větroni a byl to právě 
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Josef, který mě vzal poprvé v životě nahoru. Byl to start navijákem a prý jsem hrozně křičela. 
Už nevím, jestli je to pravda, on si totiž celý život ze mne jen ´utahoval´. 
 

 
Eva Balašová; Nový Dvůr, léto 1957 

     Na podzim roku 1955 jsem na letiště už 
chodila pravidelně, stala se členkou klubu a 
na jaře 1956 jsem začala s výcvikem. Josef 
mým instruktorem sice nebyl, ale čas od času 
zaskočil. 
    A tak to bylo i 16.5.1957. Na pár dní jsme 
měli zapůjčený větroň VT 130 OK-1261 
´Kmotr´. Byl dvoumístný, sedadla vedle sebe 
a bylo to v době, kdy jsem teprve něco přes 
měsíc létala  v sóle na ´Pionýru´.  
     Start byl pomocí aerovleku, ve vlečné 
seděl zkušený vlekař Milan Zobač. 
Odstartovali jsme, vše v pohodě. Když jsme 
byli asi ve 100m, začal mě Josef sahat na 
kolena, já naštvaná, nemohla jsem se 
soustředit na let!  
     ´Když toho nenecháš, pilotuj si sám´, 
povídám, ale on se jen chechtal. Sundala 
jsem ruku z kniplu a zkřížila ruce před sebe 
na prsa a on udělal totéž. Neovládané letadlo 
si dělalo, co chtělo, navíc ještě povzbuzované 
termikou. Pěkně to házelo! Chvíli jsme byli 
pod vlečnou, chvíli nad vlečnou a dokonce se 
objevili i vedle vlečné!  

    
 Rozčílený vlekař Milan, nevěda co se děje, si klepal na čelo. A jak jsme tam za tou vlečnou 
vláli, přišlo najednou velké drcnutí a byli jsme bez vlečné. Lano nevydrželo a přetrhlo se 
(nebo toho měl Milan dost a vypnul nás). My se také zbavili zbytku lana, výšku jsme měli 
dostatečnou, a tak jsme se mohli vrátit na letiště a v pořádku přistát.  
     Dnes je tomu víc jak 60 let a kdykoliv se potkáme, nezapomene mi Milan připomenout, že 
dlužím letišti lano.  
     Co si o tom všem myslel, dodnes nevím. Raději jsem se ho nikdy neptala, abych nemusela 
vysvětlovat, co se tehdy v kabině ´Kmotra´ dělo.“ 
 
26.května až 7.června 1957 

 
      Jaromír Houša 

     Za poměrně živého zájmu sdělovacích prostředků byly na letišti 
ÚPŠ ve Vrchlabí zahájeny III. Celostátní plachtařské závody. 
     K měření sil se přihlásilo v kategorii „Šohajů“  
(VT-125 a VT-425) 25 závodníků, mezi nimi reprezentant 
Pardubického kraje a Navijákové stanice Podhořany, Jaromír Houša 
na VT-425 OK-5334. 
     V rámci III.CPZ bylo vyhlášeno celkem 10 letových disciplín, 
v nichž si Houša vedl velmi dobře a podhořanští na něj byli právem 
velmi pyšní. V celkovém hodnocení se umístil na vynikajícím 
9.místě  (v kategorii „Šohajů“ to bylo 4.místo!) a vysloužil si tak 
vstup do širší nominace reprezentantů ČSR pro MS 1958 v polském 
Lešně. Během trvání závodů ve Vrchlabí při 22 startech strávil 
Houša ve vzduchu 60 hodin a 15 minut.    
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8.června 1957 
     „Luňák“ OK-0816 je odvelen do Chocně, později létá v Chotěboři a zpět na svoji 
mateřskou základnu se vrací až 1.9.1957. V té době je jeho nálet pouhých 100 hodin, 
v akrobatickém režimu minimum! 
     Je pravdou, že od 24.3.1957 do 8.6.1957 toho „bezmotorová stíhačka“ ani v Podhořanech 
moc nenalétala. Prostě to nebylo „éro“ do termiky! I těch, kteří pro létání na tomto typu měli 
kvalifikaci, nebylo mnoho: Balaš, Bednář, Houša, Krupka, Moravec, Štrych, Švabenský, 
Vršovský, Zobač. Jenže ani oni neoplývali velkou touhou si ve vyšší akrobacii „natahovat 
hubu“, a tak „Luňák“ sloužil, když to povětrnostní podmínky dovolily, spíš k poklidnému 
poletování nad svahem Železných hor.  
 

9.června 1957 
     Po startu na navijáku s VT-25 OK-3092 si osobní rekord v trvání letu 7 hod. a 10 min. 
zapisuje Václav Maštalíř. 
     Jeho dlouhotrvající let započal ve 12,00 hod. „hoblováním“ svahu Železných hor 
v čerstvém jihozápadním proudění, které postupem času poměrně rychle zesláblo, čímž se 
vytvářely podmínky vhodné pro vznik termických proudů. Zpočátku stoupavé proudy však 
nebyly moc silné a základny mraků se nalézaly poměrně nízko (cca 700m QFE). V pozdním 
odpoledni se však základny mraků zvedly až na téměř 1900m QFE, ale kupovitá oblačnost se 
pomalu slévala ve vrstvu, která v přízemních výškách utlumila veškeré konvektivní proudění. 
Bezprostředně pod oblačnou vrstvou však to však nadále „nosilo“. Toho Maštalíř využil a 
přistál až po 19-té hodině.    
   

 
Po úžasném výkonu nechtěná, leč zasloužená koupel!  

V kádi Václav Maštalíř, vpravo Pavel Aubrecht; Nový Dvůr, léto 1957 
 

30.června 1957 
     Balašová E., Grygarčík L., Vojtíšek F., Smola J., Sommerová L. a Sobotka J. skládají toho 
dne úspěšně úřední zkoušku pilota plachtových letadel. Složením zkoušky pilota rozšířili 
jmenovaní počet „pilotů-sportovců“ (včetně instruktorů) na číslo 33. 
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12.července 1957 

 
Eva Balašová v ÚPŠ Vrchlabí úspěšně absolvovala kurs praktické meteorologie. 

 

 
Zleva: Karel Bednář, Josef Sládeček (bývalý člen VAP nyní vojenský pilot, kapitán na IL-14), 

Josef Tichý, Viktor Švabenský; Nový Dvůr, léto 1957  
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Zleva: Marie Pincová, Eduard Vršovský, Naděžda Vršovská snr., Naděžda Vršovská jr.;  

Nový Dvůr, červenec 1957 
 

21.července 1957 
     Od začátku měsíce se hodně létá. Téměř denně narůstá počet kilometrů ulétnutých při 
přeletech. Ale ne pokaždé končí přelet přistáním na domácím či jiném letišti. Někdy se nedá 
udělat nic jiného, než přistát do terénu. A v tom je skryto vždy kus nebezpečí. 
     Měl se o tom přesvědčit i Vašek Maštalíř a to hned při svém prvém pokusu ulétnout 
kýžených 50 km pro splnění podmínky „stř.C“. Povedlo se mu totiž přistát do vzrostlé 
vojtěšky a při tom „Šohaj“ OK-0723 přišel o výškové kormidlo. A tak „Šohaj“ musel do 
opravy a Vašek, za nesprávný odhad a výběr plochy pro přistání, si vysloužil několikadenní 
„dištanc“ a odvolání z „funkce předsedy Rady“. 
     VT-125 OK-0723 se po opravě vrátil do provozu 15.9.1957. 
 

 
V kabině „Pionýra“ vpředu Věra Malá, vzadu: Eduard Vršovský, stojící: Marie Pincová; 

Nový Dvůr, červenec 1957 
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     Stanice se ale stala terčem kritiky neboť někdo z nadřízených orgánů po téměř půl roce 
zaregistroval, že Rada je už delší dobu bez předsedy, protože Vršovský na patřičná místa ani 
neoznámil, že místo Klínského „dosadil“ na vedoucí funkci v Radě stanice Maštalíře, kterého 
právě odvolal. Ba co víc, „na kraj“ nebyla zasílána pravidelná hlášení o propagandistické 
činnosti, z čehož bylo usouzeno, že ve stanici notně opadla ideologická a osvětová práce 
s členskou základnou! Pravda, v tom se soudruzi „na kraji“ nemýlili. 
 

 
Jaroslav Strouhal a „Šohaj“ VT-125 OK-0744; Nový Dvůr, září 1957 

 
     Aby se náčelník vyhnul dalším výtkám, „povolal“ na dobu do svolání členské schůze na 
pozici předsedy Rady stanice Bohumila Svozila. 
     Ale o dva měsíce později na něj náčelník Vršovský napsal posudek tohoto znění:  
     „Soudruh Svozil, který až dosud zastával funkci předsedy Rady stanice, se projevil jako 
málo iniciativní soudruh, nedokázal sám řešit úkoly v Radě, zejména řízení schůzí, které 
neměly žádný spád. Schůzí se zúčastňoval pravidelně, svoji činnost zaměřil na svůj obor 
slaboproudé elektroniky, kde provádí práce na rozhlase pro ŘL a různé práce spojené s tímto 
oborem. Bude nutné, aby Předseda rady byl v neustálém styku s náčelníkem stanice, aby se 
nestaral jenom o svůj obor, ale především o celý chod stanice, zejména v dnešním zimním 
období.“ 
 

11.září 1957 
     Standa Horáček při létání „na kopci“ plní dvě podmínky pro zisk „stříbrného C“ najednou. 
V termickém závanu se mu při svahovém létání podaří dosáhnout převýšení 1100 m. Přistává 
po 6 hodinách a 15 minutách, a protože „padesátku“ si splnil již 5.5.1957, čeká na něj 
výkonnostní odznak s číslem 1301. 
 
14.září 1957 
     Zachovala se písemná zmínka o tom, že nadšenci Bednář, Houša a Moravec zkouší ve 
větroni radiostanici. Bohužel, záznam nenaznačuje, o jaký typ radiostanice se jednalo, ani 
jaký byl výsledek pokusů. 
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15.září 1957 
     „Fouká na kopec“! Tato tři slova fungovala jako zaklínadlo. Všechno, co mělo křídla, bylo 
vytaženo z přítmí hangárů na čerstvé povětří a piloti se dohadovali o pořadí letů. Každý si 
chtěl užít! Toho dne bylo při 39 startech nalétáno celkem 49 hodin a 33 minut, z nichž 6 hodin 
a 20 minut si pro sebe opět „urval“ Standa Horáček. 
 

22.září 1957 
     Povětrnostní situace se za týden moc nezměnila, stále „fouká na kopec“! Je to jedinečná 
příležitost k dlouhodobým letům a piloti ji náležitě využívají. A tak se za tento den udělá 78 
navijákových startů a celkový nálet činí 42 hodin a 3 minuty. 
 
29.září 1957 
(Ze vzpomínek Evy Balašové-Horákové) 
     „Je neděle a já jsem opět, poslední dobou jako vždy, od sobotního večera na letišti v 
Pohořanech. Probouzím se, také jako vždy, brzy ráno. Mojí rozcvičkou bývaly přemety 
stranou - hvězdice - kolem celé ubytovny, a tak, jak vířím kolem baráku, zjišťuji, že vítr vane 
tím správným směrem a že má i patřičnou sílu. Vrážím tedy na ubytovnu a křičím: ´Fouká na 
kopec!!!´  
     To probudí i největšího spáče. Nastává shon a hon a vše se připravuje k letovému provozu. 
Náčelník dává nástup a přiděluje služby. Oba hangáry se rychle vyprazdňují, co má křídla, 
musí ven. Náčelník určuje, kdo a v jakém letadle poletí.  
 

 
V kabině „Pionýra“ zleva: Eva Balašová, Míla Jeníková; Nový Dvůr, podzim 1957 

 
     I na mě se dostalo, mám přiděleného ´Pionýra´ VT-109 OK-3253. Na svahu už jsem létala, 
tak žádné velké obavy nemám, jenom dávat pozor, aby nedošlo k nějaké kolizi. Když jsem 
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startovala, na svahu už bylo asi 8 větroňů. Startovalo se pomocí navijáku, za chvíli jsme tam 
byli všichni. Pěkně to nosilo, tak jediné, na co dávat pozor bylo, abychom se vzájemně 
neohrozili. 
     Jak plynuly hodiny, tak postupně vítr slábnul. Muselo se chodit blíže ke svahu a tak jsem 
hodně moc dávala pozor na stromy, v jejichž úrovni svah nosil nejlépe. Časem zjišťuji, že už 
tak často nepotkávám své spoluletce.  
     Začalo mrholit, viditelnost se snížila a navíc jsem si už potřebovala odskočit! Kluci to mají 
asi jednodušší, ale co já? Snažila jsem se na to nemyslet, ale bylo to stále horší. Rozhodla 
jsem se (asi bych nebyla první, ani poslední), že to pustím, ale v té poloze to už nešlo. Výška 
nic moc, už se daly počítat šišky na stromech, za chvíli bych asi musela přistát pod kopcem, a 
tak jsem to nasměrovala k letišti. Měla jsem co dělat! Přes Bílý Kámen jsem se připlazila na 
letištní plochu - toho dne jako poslední.  
     Před  hangárem byl hlouček lidí, mezi nimi brácha Zdeněk s mojí neteřinkou Ivankou v 
náručí a netrpělivě  mě vyhlížel. Já ale vyskočila z letadla a úprkem to vzala za hangár na 
toaletu - tehdy pouze suché WC- jediné zařízení toho druhu široko daleko. Stihla jsem to!  
     Doslova s velkou úlevou jsem se pak vrátila zpět k letadlu a s pomocí kluků jsme dotlačili 
Pionýra do hangáru. 
     Naměřený čas mého letu byl 5 hodin a 19 minut a tím jsem splnila jednu podmínku pro 
´stříbrné C´". 
 

 
Zdeněk Balaš v kabině VT-425 OK-5334; Nový Dvůr, září 1957 

 
     Podzim toho roku jistě uspokojil každého pilota, který se při příznivém jihozápadním větru 
„povozil“ na svahu Železných hor. Na jedné straně se dalo doletět až téměř k Týnci nad 
Labem, na straně opačné nebylo nemožné dostat se až ke Sloupnu. Ale to už opravdu byl boj 
na hranicích možností s neustálou hrozbou přistání do terénu. 
 
4.října 1957 
      V SSSR z kosmodromu Bajkonur (Kazašská SSR) v 19:28 UTC odstartovala 
dvoustupňová raketa R-7, která vynesla na oběžnou dráhu kolem Země první umělou družici 
světa - Sputnik. Družice měla sférický tvar o průměru 58 cm a hmotnost 83,6 kg. 
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     Z nejvyšších míst Svazarmu přichází nařízení, že všechna bezmotorová letadla musí mít 
„čumák“ natřený bílou barvou. Asi pro lepší rozeznatelnost ve vzduchu. A tak se lakovalo! 
Zlí jazykové tvrdili, že je to na počest „Sputnika“. 

  
Všechny „čumáky“ musí být na bílo!; Nový Dvůr, podzim 1957 

26.října 1957 

  
Marie Nekolová, Josef Tichý 

 
     V „hotelu Franc“ se koná téměř již tradiční veselice a je opět nabito. Spokojeni jsou hlavně 
„domorodci“, protože se jedná alespoň o náznak kultury ve vesnici. A pan Franc, protože se 
toho při zábavě hodně vypije! 
     Ale za čtrnáct dní Navijákovou stanici Podhořany čeká událost neméně důležitá: výroční 
členská schůze. 
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10.listopadu 1957 
     Ta se konala tentokrát v prostředí základní školy v Podhořanech. A snad proto, že se 
předem vědělo, že za Krajský aeroklub Pardubice se k jednání VČS nedostaví striktní 
náčelník Kohoutek, ale „lidovější“ inspektor Hubáček, byla schůze nad poměry bouřlivá a 
otevřená. Trochu problém byl sestavit kandidátku Rady, nikomu se moc do funkcí nechtělo. 
Zejména obsazení postu předsedy bylo do poslední chvíle otevřenou záležitostí, protože po 
tom posudku, co na něj Vršovský napsal, nechtěl Svozil o žádné funkci ani slyšet!  
     Tichý rovněž nepřicházel v úvahu, protože se s Vršovským na jaře těžce rozhádal a bývalý 
náčelník Kaňka se sice práci nevyhýbal, ale s podmínkou, že nebude předseda.  
     Nastala patová situace. Rada svého předsedu potřebovala, ale nikdo tu funkci nechtěl 
vykonávat! 
     Po dlouhém přemlouvání kývl Klínský, přestože v květnu na tuto funkci rezignoval. 
Kandidátka tedy nakonec vypadala takto: 
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     Hlavní referát jako obvykle přednesl náčelník stanice Vršovský: 
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     Oficiální zápis ze schůze: 
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     Zbývá tedy jen doplnit, jak si nově zvolená Rada na svém prvním zasedání rozdělila 
funkce: 
 
Předseda - Klínský Vladimír 
Zástupce předsedy pro výcvik - Kaňka Dalibor 
Technik - Sobotka Jan 
Zapisovatel - Maštalíř Václav 
Jednatel - Balašová Eva  
  
A ještě dva dokumenty, které se z VČS zachovaly: 
 

 

     Velký údiv tohoto dokumentu sklidil bod 13.! Zatímco předchozí body programu 
„Vývojové skupiny“ na rok 1958 byly celkem realizovatelné, mnozí, více zasvěcení do tajů 
aerodynamiky, nevěřícně kroutili hlavami nad záměrem jak zkoumat a hlavně jak vyřešit 
odsávání mezní vrstvy u větroně v amatérských podmínkách navijákové stanice?! 

     Druhým dokumentem, který se zachoval v archivu, je písemné vyjádření Stanislava 
Moravce, který se stal terčem kritiky v referátu náčelníka Vršovského, předneseného na 
Výroční členské schůzi. 
     Moravec byl jedním z mála těch, kteří se nebáli postavit se poněkud svéráznému a 
autoritářskému pojetí výkonu funkce náčelníka letiště. A tak usedl k psacímu stroji a své 
připomínky, týkající se chaotického a diletantského řízení metodické práce náčelníkem letiště, 
poskytl Radě stanice v naději, že budou přešetřeny a projednány. Nestalo se. 
     Zejména posledním bodem si to Moravec u náčelníka pěkně „polepil“!   
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13.listopadu 1957 
     Československá republika se halí do smutku. Zemřel prezident Antonín Zápotocký. Na 
jeho místo nastupuje do čela státu Antonín Novotný.  
 

21.listopadu 1957 
     A aby nebylo smutku málo, jako blesk z čistého nebe neoficiálními cestami dorazila na 
letiště zpráva, že letiště bude zrušeno! 
     Ne, nebyla to žádná fáma, ale fakt. Zástupci zemědělského referátu ONV Čáslav vyvolali 
řízení o zrušení letiště v Novém Dvoře s tím, že plochu je nutné využít jako výběh pro 
dobytek plemenářské stanice, která bude na Novém Dvoře zřízena místo dosavadní STS.      
 
     Tak to tedy byla rána! Nejen pro členy Rady v čele s Klínským, ale pro celou členskou 
základnu. Okamžitě se rozjela nejrůznější jednání, zejména s Krajským aeroklubem 
Pardubice, jakožto prvním nadřízeným orgánem. Ten, bohužel, potvrdil pravdivost informace 
s tím, že mezi jednajícími stranami (ONV Čáslav a KA Pardubice) zatím nedošlo k žádné 
konečné dohodě a celá záležitost byla postoupena k řešení KNV Pardubice, HSCL Praha, ÚV 
Svazarmu a MNO. A teď se jenom čeká.  

26.listopadu 1957 
     V leteckém časopise „ Křídla vlasti“ je otištěn článek, kde za značkou autora E.V. se 
neskrývá nikdo jiný než sám „Mistr“ Eduard Vršovský.  
 

 
(Křídla vlasti, 24/1957) 
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1.prosince 1957 
     Byl to poslední letový den roku 1957. Možná, že by se dalo ve zbývajících dnech do konce 
roku ještě párkrát polétat, ale z KA přišel zákaz letecké činnosti trvající až do 31.ledna 1958! 
 
     Nebýt koncem roku nepříjemného rozruchu kolem snahy ONV Čáslav zrušit letiště, dalo 
by se konstatovat, že rok 1957 byl celkem pohodový, po letecké stránce kvalitativně i 
kvantitativně vydařený.   
     Bylo uspořádáno 139 letových dnů, při nichž se uskutečnilo 2113 navijákových startů, 782 
startů aerovlekem a celkový nálet činil 1008 hodin a 36 minut. Řada pilotů ukončila výcvik 
složením úřední pilotní zkoušky, několik dalších pilotů-sportovců splnilo podmínky k získání 
výkonnostního odznaku „stříbrné C“ FAI. 
     Z dochovaných materiálů lze usoudit, že ke konci roku 1957 měla Navijáková stanice 
Podhořany 58 létajících členů-plachtařů, včetně motorových pilotů-vlekařů, kterými byli: 
Jeník, Kaňka, Krupka, Moravec, Voženílek, Zobač. Motorově ještě létali Tichý a Vršovský, ti 
ale neměli kvalifikaci vlekaře. Vršovský v závěru roku kvalifikaci vlekaře získal a stal se tak 
pro nastávající rok 1958 vlekařskou posilou. 

 
 


