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1958 

     Rok 1958 začal vzrušeně. Situace kolem snah o zrušení letiště se počala vyhrocovat, 
funkcionáři Krajského aeroklubu si „prsty pálit“ moc nechtěli, spíše spoléhali na iniciativu ze 
strany náčelníka Navijákové stanice Podhořany a Rady stanice. 
 
17.ledna 1958 
     Jelikož náčelník letiště Vršovský k problému přistupoval velmi vlažně s výmluvou, že je to 
právě záležitost vyšších orgánů, předseda Rady Klínský se „zdravě naštval“ a jménem Rady 
stanice odeslal tento dopis rovnou Krajskému výboru KSČ: 
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Dopis formulovaný Vladimírem Klínským zaslaný KV KSČ Pardubice; Nový Dvůr, 17.1.1958 
     
     V tom čase vydal ÚV Svazarmu směrnici, která s definitivní platností vyslovila absolutní 
zákaz volného létání bezmotorových letounů v mracích. 
     Toto opatření bylo vydáno z důvodů bezpečnosti letového provozu, protože v minulém 
roce došlo v rámci sportovního plachtění k několika nebezpečným situacím a dokonce i ke 
katastrofám se ztrátami na životech právě při letech v mracích (i když takové létání už bylo od 
května minulého roku zapovězeno). 
     Úloha č.8 Výcvikové osnovy bezmotorového létání se sice zabývala létáním podle 
přístrojů a lety podle přístrojů mohli plachtaři cvičit i na přizpůsobených motorových 
letounech, ale s ohledem na malý počet letounů s dostatečným vybavením (zakrytí kabiny a 
umělý horizont) se povětšinou úloha č.8 stala nepovinnou „popelkou“.   
     Běžnou praxí tedy zůstávalo, že pilot v lepším případě odlétal pár letů „pod boudou“ na 
cvičné bezmotorové dvousedadlovce se základním přístrojovým vybavením pod dohledem 
instruktora, který řídil start i přistání nebo, a to byla častější varianta, sám sbíral zkušenosti 
„čucháním“ mraků při termických letech. Zákonitě se tedy muselo stávat, že nedostatečně 
vycvičený a nezkušený pilot nezvládl pilotáž za podmínek letu bez vidu a pokud „vypadl“ 
z mraku bez úhony na sobě i na větroni, dalo se hovořit o štěstí. Někteří však to štěstí neměli. 
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     ÚV Svazarmu s příslušnými orgány „bratrských zemí“ vyjednal a povolil provádění 
přeletů do Polska a Maďarska! Plánovat se sice muselo den předem, nicméně, byl to pro 
sportovní plachtění velký krok kupředu. 

21.ledna 1958 
     Článek Jaromíra Houši o „podhořanské vlně“: 
 

 
(Křídla vlasti, 2/1958) 
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     Ve stejném čísle jmenovaného leteckého časopisu vyšel článek: 
 
     Co nám řekly výroční schůze; aut. Jiří Matějka 
     „I letos byla naše výroční schůze obrazem života všech členů KA Pardubice za celý rok. 
     Plachtaři, když se v letošní sezóně zaměřili na kvalitu, splnili výcvikové úkoly na 126%. Proti 
ostatním rokům se začalo v kraji létat výkonněji, úspěchem je i umístění representanta kraje soudruha 
Houši na III.CPZ. Musí se zlepšit teoretické znalosti všech plachtařů. 
     Motoráři splnili své úkoly na 120% a to je pro ně též úspěchem, protože v minulých letech 
obsazovali poslední místo v soutěži odborů. Zaměřili se na zvyšování úrovně techniky pilotáže a 
nejlepším výsledkem je, že za celý rok neměli nejmenší leteckou nehodu. Musí však být trochu 
aktivnější, aby v příštím výcvikovém roce bylo konečně uskutečněno krajské kolo víceboje. 
     Parašutistický odbor splnil své úkoly na 127,9%. Byla zlepšena ve všech okresech tělesná zdatnost 
cvičenců a zlepšením bylo i to, že seskoky nebyly jen na letišti KA, ale i na stanicích, takže cvičenci 
měli lepší možnost docházky a navíc to byl i kus dobré propagace v okresech. 
     Politicko-výchovná propagační práce se o malý krůček zlepšila. Byla zvýšena kázeň, uzavřeli jsme 
mnoho závazků, uspořádali asi 200 propagačních akcí a získali 490 nových členů do práce ve 
Svazarmu.  
     V příštím výcvikovém období musíme zlepšit práci propagandistů, aby všichni členové politicky žili a 
s největší pečlivostí se starali o svěřený materiál. 
     Chceme-li být v řadě nejlepších krajů, musíme v příštím roce zlepšit organizaci létání za 
kolektivního vedení, zvýšit boj proti leteckým nehodám a nekázni, rozpracovat požadované úkoly na 
družstva a jednotlivce, vytvářet a připravovat podmínky k dosažení lepších výkonů a rekordů. Věříme, 
že za vedení nové rady KA a nového náčelníka se nám to povede.“ 
(Křídla vlasti, 2/1958)  
 
     Tento článek (ne nepodobný řadě jiných) je zářným příkladem toho, jak popsat kus papíru 
a neříci vlastně vůbec nic! Snad jediné, co má jistou vypovídací hodnotu je zmínka o tom, že 
byla zvolena nová Rada KA, a že dosavadní náčelník KA Jaroslav Kohoutek plně přešel na 
post velitele Ústřední motorové školy Svazarmu a v KA byl nahrazen novou figurou, 
mjr.Milanem Dolákem.  
 
26.ledna 1958 
     S ohledem na nově vyvstalé skutečnosti svolává Rada Navijákové stanice Podhořany opět 
členskou schůzi, která se tentokrát odbývá přímo na letišti. 
     Přestože pořízený oficiální zápis ze schůze opticky vypovídá o jiném, hlavním bodem 
jednání bylo zrušení letiště. Vášnivá debata o skutečnosti, kterou tato informace přinesla, 
nemohla být ani v nejmenším zaznamenána, protože kdyby tomu tak bylo, mnohým 
účastníkům debaty by asi nastaly krušné chvíle, neboť jejich verbální projevy nepříliš 
odpovídaly morálnímu a politickému profilu požadovanému stranou a vládou od 
socialistického sportovce - svazarmovce! 
     Jako novinka proti létům předcházejícím je všem létajícím členům Navijákové stanice 
Podhořany schválena a předepsána brigádnická povinnost. 
     Zápis schůze však vypovídá i o paradoxní situaci, kdy na jedné straně hrozí akutní zrušení 
letiště a na straně druhé, jako téměř prioritní politický úkol, náčelník stanice vyhlašuje 
„celostaniční soutěž a soutěž žen“, přestože k ní ještě nejsou nastavena kriteria ani 
vypracovány propozice! 
     V této souvislosti se vnucuje se otázka, proč soutěž žen? Těch létajících bylo pro rok 1958 
celkem osm: Balašová, Jeníková, Jírovcová, Malá, Moravcová, Pincová, Sommerová, 
Vršovská. A ať by byla kritéria jakákoliv, hádejte, kdo by soutěž vyhrál?!   
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31.ledna 1958 
     Klínského dopis zaslaný KV KSČ Pardubice jako máchnutí kouzelným proutkem rozvířil 
stojaté vody byrokracie. Vyšlo najevo, že zemědělský odbor ONV Čáslav navrhl zrušení 
letiště na Novém Dvoře s poukazem na to, že v nedaleké Přelouči ladem leží opuštěné letiště, 
tak ať se letci odstěhují tam! Tam se prý žádné krávy pást nebudou! 
     I rozjela se administrativní mašinerie, patrně spuštěná příkazem KV KSČ Pardubice a jalo 
se šetřit, jaké náklady by přeloučské letiště vyžadovalo k opětovnému uvedení do provozu.  
     Předsedovi KNV Pardubice odesílá ÚV Svazarmu informační dopis i s odhadovaným 
vyčíslením nezbytných nákladů na zprovoznění přeloučského letiště. 
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Dopis ÚV Svazarmu KNV Pardubice; Praha, 31.1.1958 

 
     Nutno konstatovat, že tímto dopisem snaha o zrušení letiště na Novém Dvoře k velké úlevě 
všech členů Navijákové stanice Podhořany prozatím skončila.  
 
5.února 1958 
     VT-7 OK-0816 putuje do Opraven Trenčín ke generální opravě. V té době jeho celkový 
nálet činí 153 hodin a 43 minut při 276 startech (od poslední revize: 123 hodin 10 minut, 214 
startů) . GO trvá do 30.5.1958 a větroň vykoná první start na Novém Dvoře až 22.6.1958. 

15.února 1958 
     Přestože od svolání minulé členské schůze neuplynul ještě ani jeden měsíc, svolává 
předseda Rady stanice na nátlak „politických šéfů KA“ schůzi další, tentokrát jako 
mimořádnou. Ten, kdo by očekával, že podnět ke svolání mimořádné schůze byl dán 
informací, že od likvidace letiště bylo upuštěno, mýlil by se! 
     Schůze byla svolána jako oslava 10.výročí „Vítězného února“ k tomu, aby se zdůraznilo, 
že jen díky vítězství pracujícího lidu nám byla dána křídla! A že naše rodná a milovaná 
Komunistická strana Československa je tou jedinou, která nás spolu s naším nerozborným 
přítelem, rádcem a učitelem na věčné časy a nikdy jinak, Svazem sovětských socialistických 
republik, povede ke světlým zítřkům! A my, hrdí „svazarmovci“, budeme jako zázemí naší 
Československé lidové armády vedené generálem Bohumírem Lomským a vrchním velitelem 
branné moci prezidentem Antonínem Novotným, bránit svou vlast a světový mír tím, že 
budeme přijímat hodnotné závazky, abychom co nejdříve i v naší vlasti vybudovali 
socialismus!  
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Socialistické vlastnictví k 15.2.1958 

     (Křídla vlasti, č.7/1958) 

 

16.února 1958 
     Na letišti se schází početná skupina „nadržených“ plachtařů, a tak je vyhlášen první letový 
den roku 1958. Počasí sice není ideální, ale pro navijákový provoz vyhovující. Jediný 
problém tkví v rozměklé ploše letiště, kdy traktor natahující lana od navijáku na start nechává 
za sebou místy dost hluboké „koleje“. Proto, a celkem rozumně, je po několika startech létání 
zastaveno.  
     Další letový den následoval až 9.3.1958. 
 
4.března 1958 
     Zasedá Rada stanice a krom jiného je rozhodnuto, že jsou stabilně vyhlášeny letové dny: 
středa, pátek, sobota, neděle. Pochopitelně, bude-li počasí vyhovovat. 
     Současně padl ortel k vykácení ovocného stromořadí podle jihozápadní strany pásu 12-30.                                                                                                                             
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Příprava na letový den; Nový Dvůr, jaro 1958 

 

9.března 1958 
     Svůj elementární výcvik zahajují noví žáci: Froněk František, Lhotan Karel, Málek Viktor, 
Svoboda Jan, Václavek, Vidlák Jiří. O něco později přibývají: Aubrecht Pavel, Beneš Petr, 
Jírovcová Věra, Mika Josef, Pulda Miloslav, Ulka Miroslav a Volejník Josef. 
     Z Chotěboře přichází Heřmánek Miloslav, na podzim z KA Hradec Králové Jurajda  
Drahomír. 
     V roce 1958 už ve výcviku nepokračovali: Blažek Jaroslav, Čížek Zdeněk, Grygarčík 
Ladislav, Hamáček Milan, Janča Emil, Koudela Rostislav, Kvoch Josef,  Malá Věra, Mlčoch 
Luděk, Pletánek František, Šádová Eliška, Tlapák František, Volenec Jaroslav, Vosátko, 
Zboženský Jan. Někteří létání opustili zcela, některým v dalším pokračování výcviku zabránil 
nástup vojenské základní služby.  
 

 
Z-381 OK-ACJ startuje s vlekem; Nový Dvůr, jaro 1958 
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Mnoho práce se před létáním muselo vykonat! Při natírání zachyceni zleva: Pavel Aubrecht, 

Ladislav Čermák; Nový Dvůr, březen 1958 
 
25.dubna 1958 
     V termínu 25.4.-7.5.1958 se na vrchlabském letišti uskutečnily výběrové plachtařské 
závody, které byly nominací na VII.plachtařské mistrovství světa. To bylo plánováno na dny 
15.-29.června 1958 do polského Lešna. 
     Československé republice byla na nastávající MS pořadatelem přidělena pouze čtyři 
startovní čísla, proto bylo rozhodnuto o konání výběrových závodů. K těm bylo do Vrchlabí 
pozváno jedenáct nejlepších plachtařů vybraných mimo jiné i podle výsledků loňských 
III.CPZ a byl mezi nimi i reprezentant Navijákové stanice Podhořany pilot a instruktor 
Jaromír Houša.  
     Při závodech, kdy bylo uskutečněno 7 letových disciplín, si rozhodně nevedl špatně, ale 
zisk celkového 7. místa mu nominaci na MS nezajistil.   
 

 
Palubní deska Houšova „speciálu“ VT-425 OK-5334; Vrchlabí, duben 1958       
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     K aerovlekovým startům je na letišti v Novém Dvoře používán jako „vlečná“ letoun C-106 
OK-ACJ. Protože se o tento letoun dělí ještě další tři stanice, logicky z toho vyplývá, že není 
k mání vždy, kdy je nejvíc potřeba. A navíc: jeho „domovem“ je Chrudim, takže vyjde-li 
„vlekařský den“ na Podhořany, musí některý vlekař ráno v Chrudimi „vlečnou“ převzít, 
přeletět na Nový Dvůr, tam až do večera vlekat a těsně před západem Slunce „vlečnou“ vrátit 
do Chrudimi. Taková byla praxe. 
 

 
Ještě jednou vlečná Z-381 OK-ACJ; Nový Dvůr, jaro 1958 

 
     Nehospodárnost a časová i dopravní náročnost takového konání již byla předmětem 
kritiky, ale díky těm neustálým přeletům Chrudim - Podhořany - Chrudim padla Mirkovi 
Jeníkovi, kterému se neřeklo jinak nežli “Timofej“, jednoho dne do oka v chrudimském 
hangáru do rohu zastrčená „cé-stočtyřka“, zaprášená a od vrabců pokálená až běda!  
     Na první pohled bylo jasné, že už uplynula hezká řádka dní od doby, kdy byla naposledy 
ve vzduchu. Měla imatrikulaci OK-AXL a podle Leteckého rejstříku, do nějž byla zapsána ke 
dni 19.10.1954, byl jejím provozovatelem KA Pardubice.  
     „Mašina“ teď byla ve stavu Ústřední motorové školy Svazarmu, ale ta provozovala 
převážně JAKy-11 a neměla pro „axla“ takové uplatnění jako dřív.  
     A protože Jeníkovy vztahy se současným velitelem školy mjr.Kohoutkem (a bývalým 
náčelníkem KA Pardubice) z minulosti zkaleny nebyly a stejně tak dobře vycházel i s novým 
náčelníkem KA Pardubice mjr.Dolákem, tak i za dalšího vydatného přispění zaměstnance 
školy instruktora Josefa Voženílka, slovo dalo slovo a došlo k dohodě.  
     „Axl“ byl přidělen Pohořanům jako „vlečná“. Ovšem pod podmínkou, že po technické 
stránce si jej Navijáková stanice dá „do kupy“ na vlastní náklady a převezme ho do 
„socialistické“ péče.  
     I stalo se. Chrudimští mechanici, kteří měli s „axlem“ co do činění v minulosti však 
upozorňovali, že motor díky netěsným pístním kroužkům není schopen provozu. Ale 
povzbuzeni několika bednami pardubického piva a párem lahví něčeho ostřejšího, dali se do 
jeho opravy.   
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14.května 1958 
     Bylo krásné plachtařské počasí a pilot František Horák poněkud opomněl, že toho dne bylo 
povoleno jen místní létání. I vydal se pod řadou kumulů na cestu k severu a přistál na letišti ve 
Dvoře Královém. A průšvih byl na světě! Však z toho náčelník Vršovský hned udělal 
exemplární případ s náležitým potrestáním zákazem létání. 

18.května 1958 
     Tento den byl uskutečněn rekordní nálet hodin za jediný den. Bylo to přesně 64 hodin a 19 
minut při 33 startech. Nejdelší lety: Svoboda Karel 9:07 hod., Kulhánek Josef 9:05 hod. a  
Voženílek Josef  9:01 hod. 
 

 
V kabině VT-25 OK-3092 Karel Svoboda, přihlíží František Froněk; Nový Dvůr, květen 1958 
 

25.května 1958  
     Václav Maštalíř v kabině VT-25 OK-3092 pokořil vzdálenost 112 km na trati Podhořany - 
Polička - Podhořany, čímž splnil poslední podmínku k zisku výkonnostního odznaku „stř. C“. 
Ten mu byl přidělen s číslem 1302. 
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30.května 1958 
     Složením praktické pilotní zkoušky se z plachtařských žáků Beneše, Bořka, Heřmánka, 
Kalouse, Lhotana, Lišky, Svobody, Štěpánka, Ulky a Vittvara stávají páni piloti!  

 
Vlevo Míla Heřmánek, na traktoru Pavel Aubrecht; Nový Dvůr, léto 1958 

 

1.června 1958 
(Ze vzpomínek Evy Balašové) 
     „Je neděle prvního června roku 1958, den jako vyšitý na přelety! Nádherné řady cumulů a 
náčelník letiště, Eda Vršovský, píše první letové rozkazy. Přichází i ke mně a říká: ´Půjdeš na 
svůj první přelet a to na trati Podhořany-Polička. Tak si udělej pořádnou předletovou a 
navigační přípravu!´ 
     Mám smíšené pocity. Na jedné straně radost a na druhé straně obavy, zda-li  zvládnu 
přistání v neznámém prostředí. Vždyť od pilotní zkoušky nemám ještě moc nalétáno!  
     Nakonec bez většího rozmýšlení do přiděleného letounu VT-109 OK-4061 ´Pionýr´ 
nasedám a jsem připravená k letu.  
     Ještě než odstartuji, přichází ke mně Lída Sommerová, a říká,  že jde také na přelet a 
prosí, abych na ni počkala, že půjdeme společně. Slibuji.  
     Start je proveden aerovlekem, vypínám nad Vrdami, otáčím zpět a vracím se nad letiště a 
čekám, kdy se objeví Lída. Když ani po půl hodině kroužení nad letištěm ji nikde nevidím, 
rozhodnu se vydat na trať sama. Později se dovídám, že na přelet vůbec nešla. 
     Nabírám kurz směr Chrudim. Cumulů a tím i ´stoupáků´ je stále dost, a tak se v pohodě 
dostávám nad letiště v Chrudimi. Odtud směr na letiště ve Skutči. Tady se už přeletové počasí 
horší, mraky se rozpouští, ´stoupáky´ jsou užší a slabší.  
     Místo toho, abych stoupala, stále jen vyklesávám. Dostávám se nad skutečské letiště ve 
výšce, kdy už bych podle předpisu, měla dělat rozpočet na přistání.  
     Tady rozhodla větší jistota dřívějšího návratu domů na letiště. Dělám tedy předpisový 
okruh nad letištěm, po čtvrté zatáčce srovnávám let na vytýčenou řadu a vtom to přišlo!  
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     Velký ´kopanec´ pod křídlo a předpis nepředpis, začínám točit a během chvíle jsem pod 
základnou. Nevím, zda tuto moji leteckou nekázeň na letišti ve Skutči někdo zaznamenal, to 
jsem se nikdy nedozvěděla, ale hlavní bylo, že si na mě nikdo nestěžoval. 
 

 
Eva Balašová při přeškolení na VT-25 „Šohaj“ OK-3092; Nový Dvůr, léto 1958 

 
     Pokračuji tedy v letu směr Polička. Bohužel, ten ´stoupák´ nad skutečským letištěm byl, pro 
tento můj let, poslední. Nikde ani ťuk a tak výška ubývala a kus cesty před Poličkou, nad obcí 
Františky, jsem se musela rozhodnout, co dál. Maje na mysli slova zkušeného Milana Zobače 
- přes Františky v dostatečné výšce - hledala jsem možnost, kde ji nabrat.  
     Vlevo nic, přede mnou nic, pouze vpravo na jih něco jako dělající se chmurka. Rozhodla 
jsem se, že to zkusím, ale než jsem tam doklouzala, ta chmurka zase zmizela. Výška rychle 
ubývala a já se musela ještě rychleji rozhodnout, kam to posadím. Přede mnou a vlevo les, 
pode mnou vesnice, za vsí malá louka. Snad se mně tam podaří bez úhony přistát!  
     Musím se pochválit, přistání bylo na jedničku.  Otvírám kabinu a vystupuji z letadla. Od 
stavení se sbíhá houf lidí, asi celá vesnice. Moje první myšlenka je, že musím dát vědět domů 
na letiště, kde jsem a že éro je v pořádku.  
     Od lidí se dozvídám, že jsem v Pusté Kamenici a nejbližší telefon je asi v 1,5km vzdálené 
hájence. Prosím o pohlídání letadla a poklusem beru směr hájovna.  Telefon naštěstí fungoval 
a naši vzali moje přistání na vědomí s tím, že hned pro mě vyráží s ´tranďákem´.  
     To ovšem ještě nevědí (ani já to nevím), že kousek u Skutče přistála i Naďa Vršovská a ta 
má ve zpětném transportu pochopitelně přednost.  
     Opět poklusem to beru zpět k letadlu. Dav lidí se nezmenšil, ba naopak se zvětšil o skupinu 
dětí i s panem učitelem - vracely se z Poličky, kde se zúčastnily akcí u příležitosti 
Mezinárodního dne dětí. A tak, nejenže jsem absolvovala svůj první, byť nevydařený přelet, 
ale i svoji první přednášku z meteorologie a z aerodynamiky. Otázky nebraly konce, ale já 
věděla, že musím dopravit letadlo blíž k nějaké cestě. S pomocí přihlížejících jsme tedy letadlo 
dotlačili k nejbližšímu baráku u silnice a i s pomocí ochotných místních jsem letadlo 
rozebrala a připravila k transportu.  
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     Hospodyně mě pak pozvala do domu a nabídla něco k snědku. Pak už jsem jenom čekala, 
kdy se objeví někdo z letiště.  
     Kolem deváté hodiny večerní, když se už notně setmělo a transport nikde, bylo mě 
nabídnuto přespání. Souhlasila jsem ráda, ale vzhledem prožitkům dnešního dne, jsem 
nemohla usnout.  
     Před půlnocí se objevil hospodář a ptal se, jestli nejsem náhodou Eva? Prý nějací 
mládenci chodí po vsi a volají:´ Evo, Evo!´.   
     Už jsou tady! Mirek Jeník a druhého si už nepamatuji. Pěkně poděkuji hostitelům, letadlo 
naložíme na ´transporťák´ a hurá směr Podhořany!  
     Pak asi dvě hodiny spánku a brzy ráno mě Mirek Jeník odváží na motorce domů, do 
Svítkova. Nutná ranní hygiena a upaluji na autobus. S malým zpožděním se hlásím v práci.  
      Ještě dnes mě mrzí školácké chyby, které jsem udělala. Neměla jsem před startem nic 
slibovat, ale hned upalovat po trase - podmínky přeletu se přeci v čase mění! A další chybou 
bylo, že jsem nevěděla, že na splnění podmínky na ´stříbrné C´ stačí volný 50km přelet. 
      Já se snažila dostat na letiště do Poličky, a když jsme potom přeměřovali vzdálenost 
k místu, kde jsem přistála, uletěná vzdálenost byla jen 47 km! Ty tři chybějící km bych určitě 
měla, kdybych bývala letěla přímo a nehledala další ´stoupák´!“  
 
8.června 1958 
     Pro děti pilotů a místních usedlíků z blízkého okolí byl na letišti uspořádán „kapesní 
Dětský den“. Pravda, sledování navijákového provozu děti moc neuchvátilo, ale smět si 
sednout do „Pionýra“, to byla pro ně nevšední atrakce!  
 

 
Zleva: Naděžda Vršovská jr., Kateřina Vršovská, Ivana Balašová, Vladimíra Klínská;  

Nový Dvůr, červen 1958 
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21.června 1958 
     Tímto historickým datem vstupuje v platnost povinnost podávání plánů přeletů i 
bezmotorových letadel vojenskému leteckému dispečerovi. Definitivně tím tedy skončila 
doba „volnosti“, kdy se dalo letět kamkoliv a kdykoliv. Ve všední dny se plán musel podávat 
den předem, ve dnech pracovního klidu do deváté hodiny ranní. Že to byla komplikace, která 
brzdila sportovní a výkonné létání, netřeba dodávat. 
     Ani telefonní spojení novodvorského letiště s vnějším světem, které zabezpečovala 
manuální spojovací ústředna ve Vrdech, nebylo ideální. Co chvíli byla na trase porucha! 
Stačilo, když v dáli zahřmělo a telefon byl tři dny hluchý. A tak se často stávalo, že služební 
hovory s řídícími věžemi v Čáslavi či v Pardubicích, včetně hlášení přeletů, se musely 
realizovat z hostince u Franců nebo z veřejné telefonní hovorny v osadě Bumbálka, které byly 
napojeny přes jinou větev telefonní sítě. 
     Uvažovalo se sice o zřízení přímého spojení polním telefonem s čáslavskou věží, ale 
k tomu z finančních důvodů nikdy nedošlo. 
     Sílící vojenský provoz na čáslavském letišti počal negativně ovlivňovat i plachtařskou 
činnost na Novém Dvoře. Navijáková stanice Podhořany se tak ocitla uprostřed mezi 
operačními prostory dvou vojenských letišť - Pardubice a Čáslav. Mnozí (mezi nimi i někteří 
vrcholní představitelé Svazarmu) v této situaci viděli postupný zánik sportovního letectví na 
Železných horách, což se nepříznivě projevilo třeba i ve sféře plánování investic rozvoje 
podhořanského letiště.  
     Naštěstí (a budoucnost to prokázala) vždy mezi vojenskými i sportovními letci vládl jistý 
druh kolegiality a činnost obou složek se dala při troše dobré vůle koordinovat, což platí 
dodnes.   
 
22.června1958  
     Z revize provedené ve Vojenských opravnách Trenčín se do svého domovského hangáru 
vrací VT-7 „Luňák“ OK-0816. 
 

 
Novým lakem vonící VT-7 „Luňák“ OK-0816 po návratu z revize; Nový Dvůr, červen 1958 
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    Ten den se na letišti objevil hezky barevně vyvedený bývalý „osobní stroj“ mjr.Kohoutka, 
C-104 OK-AQT. Hned se s ním chtěl každý vyfotit! 
 

 
Tankování C-104 OK-AQT; Nový Dvůr, 22.6.1958 

 

 
U „c-stočtyřky“ zleva: Věra Klínská, Míla Jeníková, Naděžda Vršovská sr. v náručí 

s Kateřinou, nad nimi Naděžda Vršovská jr.; Nový Dvůr, 22.6.1958 
 



20 

 

 (Ze vzpomínek Milana Zobače) 
        „Byl krásný den. V Chrudimi jsem 
vyfasoval dvěstěpětku a letěl vlekat domů, do 
Podhořan. Cestou jsem si prohlédl koupaliště 
na Konopáči a zkonstatoval, že ´koupači´ 
ještě nevlezli do vody, jelikož byla krásně 
čistá. Asi byla studená. 
     Po příletu do Podhořan jsem zastavil na 
stojánce a pozoroval, jak se ´Mistr´ předvádí 
před nastoupenou jednotkou při rozkazu a 
předletové přípravě.  Když to skončilo, byl 
jsem poučen, co se bude tahat. Tak jsem 
začal. Bylo to nahoru, dolů, nahoru, dolů.  
     Po jednom přistání jsem si všimnul, že se 
na ploše objevil bývalý člen VAP z počátku 
padesátých let, také motorář Jarda Jičínský, 
s několika fotoaparáty a kamerou. Když jsem 
vylítal první nádrž a manšaft vlečnou 
tankoval, přišel v pauze Vršovák za mnou  
a začal mě seznamovat s tím, co chystá.    
     Dozvěděl jsem se, že on teď poletí 
s Luňákem, já vezmu dopředu do kabiny 
vlečné Jardu a on bude jeho let filmovat.  
     Chtěl, abych ho vytáhnul hodně vysoko a 
blíž ke svahu, aby tam při filmování byla 
vidět i Lichnice. A po vypnutí se prý mám 
držet za ním! 
    Vzlétli jsme.  

 
Obětavý vlekař Milan Zobač; 

Nový Dvůr, květen 1958 

    Vypnul jsem ho v cca 1200 metrech, zařadil jsem se za Luňáka a Jarda začal filmovat. 
Najednou vidím, že se Luňák rozjíždí tak na 170 km/hod., trochu potlačím, klidně mu stačím, 
když tu náhle ´Mistr´ strmě táhne Luňáka do přemetu. No, dobře. Když řekl, že mám létat za 
ním, tak se ho držím! A také táhnu vlečnou čumákem nahoru. Ovšem zepředu se najednou 
ozvala rána a Jarda mi sděluje, že kamera je na podlaze. Dokončil jsem přemet, vyrovnal do 
horizontu a říkám mu, že teď poletím jenom rovně, ať se odváže a ten poklad si sebere! To se 
mu ale nechtělo a kamera se tak válela na podlaze až do přistání, na které jsem nasadil.  
     ´Mistr´ mezitím dělal na nebi hrbaté kotrmelce. Když přistál i on, honem běžel za Jardou 
celý dychtivý, zda se mu povedlo vše nafilmovat, že nás nikde neviděl! Tak jsme mu řekli, co 
se stalo a on byl rázem celý mrzutý, že nebude moci nikde předvádět, jak mu jde akrobacie!   
     Jarda byl také mrzutý, že s rostoucími „géčky“ ta kamera byla najednou tak těžká, že ji 
neudržel v rukou. Navíc byl smutný z toho, že pádem na podlahu se kamera pochroumala tak, 
že filmařská repríza už nepřicházela v úvahu.  
     Tak skončila naše snaha o špičkový film, kde by byl ´Mistr´ hvězdou první velikosti.  
 No, a já jsem dostal od Jardy tuto fotku, kdy za námi je na špagátě ´Mistr, jak se těší, co nám 
všechno ukáže, i když toho moc neuměl. 
 
3.července 1958 
     Na letišti v Novém Dvoře přistává VT-125 OK-0746, který zapůjčila ÚPŠ Vrchlabí jako 
náhradu za VT-7 OK-0816, který bude reprezentovat výrobky našeho leteckého průmyslu při 
předváděcích akcích v Polsku a Sovětském svazu. 
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     „Luňák“ VT-7 OK-0816 je tedy „odvelen“ a v době od 5.7. do 22.8.1958 řízen zkušenou 
rukou pilota Valáška z ÚPŠ Vrchlabí absolvuje svoji „velkou evropskou cestu“. Je předváděn 
na leteckých dnech v PLR, SSSR a Bratislavě, přičemž navštíví letiště: Praha, Warszawa, 
Vilno, Vitebsk, Moskva-Tušino, Malije Vjazomi, Smolensk, Minsk a Bratislava.  

16.července 1958 
     Pro zainteresované přichází slavnostní chvilka. Za knipl „Šohaje“ OK-0744 usedá 
Vladimír Klínský a za řízení čerstvě uschopněné „cé-stočtyřky“ OK-AXL Josef Voženílek.  
Je před nimi zkušební aerovlekový start. 
     Bohužel, místo radosti přichází rozčarování. „Těžká“ dřevěná vrtule na „stočtyřce“ byla 
možná vhodná na přelety cestovní rychlostí, ale vůbec se nehodila k vlekání. A tak hned po 
přistání se daly hlavy dohromady a padlo rozhodnutí: seženeme a dáme tam vrtuli kovovou, 
na zemi stavitelnou! 
     Dnes by to zcela určitě byl běh na dlouhou trať. Nejen sehnat požadovanou vrtuli, ale 
opatřit ji všemi zkouškami, certifikáty, povoleními a Bůh ví čím ještě! 
     Věřte nebo nevěřte, nazítří se „axl“ chlubil novou, kovovou vrtulí a povolaný starý praktik 
Zdeněk Kmošek (bývalý člen VAP) ladil kladivem nastavení listů, aby docílil optimálních 
úhlů náběhu.  
     Od té chvíle „axl“ běhal jako hodinky k potěše všech. Bohužel, vždycky se najde nějaké to 
„ale“… 
     „Vrchnost“ neústupně trvala na tom, že po každém letovém dni se „axl“ bude muset vracet  
do Chrudimi. Bylo to sice proti původní dohodě, ale stanici tak aspoň odpadla povinnost jeho 
denní údržby. 
     (Vlekařská kariera C-104 OK-AXL na letišti v Novém Dvoře však netrvala dlouho. 
Naposledy se letoun v Podhořanech objevil 2.11.1958. Potom, 7.3.1959, došlo k jeho výmazu 
z Leteckého rejstříku s poznámkou, že jej převzal PZO Omnipol a se vší pravděpodobností 
byl prodán někam do zahraničí.)  
 

 
C-104 OK-AXL, pilot Milan Zobač připraven k vleku; Nový Dvůr, srpen 1958 
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     Na novodvorské letiště občas přilétli chrudimští parašutisté s výsadkovým strojem  
Cessna 120 OK-AEA. 
 

 
Mirek Jeník u křídla Cessny 120 OK-AEA; Nový Dvůr,léto 1959  

 

 
U stejného stroje pózuje Míla Jeníková; Nový Dvůr, léto 1958 

 
21.července 1958 
     Na navijáku startuje s VT-125 OK-0744 pilot Karel Svoboda a vyrovnává svůj vlastní 
dosavadní klubový rekord v délce trvání letu opět výkonem 9 hodin a 7 minut!  
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3.srpna 1958 
     Někdy stačilo málo, aby se jeden stal u náčelníka rázem nepopulárním! Co bylo příčinou? 
Stačila kritika poměrů na letišti, kdy byla při rozdělování kluzáků k přeletům očividně 
upřednostňována manželka náčelníka, a bylo zle! Nahlas si stěžoval Strouhal. Sice ne přímo 
před „Mistrem“, ale tomu se to díky jeho nohsledům okamžitě doneslo. Navíc si Strouhal 
podal žádost o zařazení do motorového výcviku ve Vysokém Mýtě!  
     „Sladká“ byla pomsta! 
 

Vyjádření náčelníka Vršovského k osobě J.Strouhala; Nový Dvůr, červenec/srpen 1958 
 

 
Jaroslav Strouhal a „Šohaj“ VT-25 OK-3092; Nový Dvůr, léto 1958 
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16.srpna 1958 
     Na letiště byl z Chrudimi na dva dny zapůjčen Z-22 OK-DJG. Motoroví piloti Zobač, 
Vršovský a Kaňka tak mohli s piloty-plachtaři nacvičovat navigační lety a přistání do terénu. 
Tato „atrakce“ byla umožněna pilotům: Balaš, Balašová, Bořek, Heřmánek, Horák, Houša, 
Kalous, Klínský, Krupka, Kulhánek, Liška, Maštalíř, Polák, Poskočil, Riegr, Sommerová, 
Svoboda, Vittvar, Vršovská, Zahradník. 

 
„Motoráři ve výcviku“, zcela vlevo stojí nový náčelník KA Pardubice mjr.Milan Dolák,  

čtvrtý zleva Josef Tichý, dole uprostřed Karel Špulka (bývalý plachtař); Chrudim, léto 1958 
 

(Ze vzpomínek Milana Zobače) 
     „Jednou jsem přelétl vlečnou z Podhořan do Chrudimě a potřeboval jsem se dostat zpátky. 
Místní mechanici mi vysvětlili, že autobus na Čáslav jezdí každou chvíli, a že mně odvezou na 
autobusové nádraží. 
     A vskutku, za chvíli přijel autobus směr Čáslav a jelo se. Sednul jsem si dozadu, až na 
poslední sedadlo, a čekal. Lístky začala prodávat docela pěkná průvodčí. Když se dostala až 
ke mně, otázala se: ´Kam to bude?´. Když jsem řekl, že na Nový Dvůr, na letiště, tak se jí 
rozzářily oči, chvíli na mě koukala a potom si nenuceně sedla vedle a zapředla hovor: ´Pane, 
vy umíte lítat?´, zeptala se. Když jsem řekl, že trochu jo, tak následovalo: ´Pane, a nesvezl 
byste mě v letadle?´. Tak jsem prohlásil, že klidně a další otázka byla: Kdy?´. Tak jsem 
odvětil, že třeba hned jak dojdeme na letiště. I udělala na mě obdivné oči: ´Opravdu?´. Tak 
jsem řekl, že opravdu. Načež se zdvihla a prohlásila, že to jde vyjednat se šoférem, aby za ní 
prodával jízdenky a na zpáteční cestě ji vyzvedl. 
     Na Novém Dvoře jsme oba vystoupili a davu na letišti jsem vysvětlil, že toto je slečna 
autobusová průvodčí, kterou teď svezu, a ona je potom bude vozit zdarma autobusem. Kluci ji 
hned ochotně přistrojili do padáku, zejména popruhy na vyvinutých prsou ji nejmíň dvakrát 
upravili, a usadili do Pionýra. Ptala se, na co má ten ruksak na zádech? Tak jsem ji řekl, že 
zejména proto, aby se mohla pohodlně opřít a v případě, že by se nám ulomilo křídlo, tak 
s tím může vystoupit a zatáhnout tady za to držátko. Prohlásila, že to snad nebude potřeba. 
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     A šli jsme na to. Říkal jsem si, že s holkou udělám z navijáku jenom okruh okolo letiště, a 
že bude spokojená. Ale asi ji měly přírodní živly v oblibě, protože po vypnutí mrknu na vário, 
zvedá nás poctivý metr! Za chvíli se holka koukala na čáslavskou rovinu z výšky víc jak 1000 
metrů. A nadšeně se kochala! 
     Asi hodinu jsme se tak na nebi vrtěli, když začala najednou nervózně poposedávat sledujíc 
čas na hodinkách. ´Pane, budete mně už muset vyložit, aby mi neujel autobus, až pojede 
nazpátek.´ 
     Tak jsem v té výšce vyndal klapky a šli jsme dolů. 
     Řekl jsem si, že to vezmu od kopce přes celé letiště rovnou na start, když tu vidím, že na 
západním konci letiště stojí nějaký vesničan s kravkou zapřaženou do žebřiňáku a zavlažuje 
nám z lejty močůvkou plochu. Tak jsem to rozjel trochu víc, ´Pincek´ začal hučet jak meluzína 
v komíně a chlap si toho všimnul až na poslední chvíli. Lekl se tak, že se rovnou vrhnul na tu 
zavlaženou zem. 
     Slečně průvodčí se to svezení líbilo, poděkovala a hned hnala, aby ji kolega s autobusem 
neujel. Davu jsem řekl, ať si ji pamatujou, že je bude vozit zadarmo! 
     Já už ji v životě vícekrát neviděl, ale občas někdo hlásil, že jel autobusem zdarma. 
     Jo, a pak ještě přišel soused z vesnice, aby vynadal tomu pitomcovi, co ho donutil vyválet 
se v močůvce. 
 
22.srpna 1958 
     Zdeněk Balaš přelétává z Vrchlabí domů „Luňáka“ VT-7 OK-0816, který se vrátil z „velké 
cesty“. 
 

24.srpna 1958 
     Motorový pilot a instruktor Ústřední motorové školy Svazarmu v Chrudimi Josef 
Voženílek cvičí na letišti v Novém Dvoře s piloty-plachtaři, kteří mají kvalifikaci létání 
akrobacie na VT-7 „Luňák“ (Balaš, Houša, Švabenský), základní prvky vyšší akrobacie 
na Z-126 OK-IFN  
 
26.srpna 1958 
     O tom, že „axl“ nesloužil jen k vlekání, svědčí záznamy „Hlavní knihy motorového létání“ 
z té doby. Vršovský „vyváží“ plachtaře Vršovskou, Vittvara a Horáka na navigační lety.   

 
Letiště Nový Dvůr; léto 1958 
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31.srpna 1958 
     Je zaznamenán rekordní počet 77 startů navijákem! Největší porci startů tradičně „spolkla“ 
plachtařská elementárka. V provozu bylo kvarteto „Pionýrů“, spousta žáků, ale pouze dva 
instruktoři - Miřejovský a Vršovský. Ti nestačili přesedávat z jednoho kluzáku do druhého!  

 

 
Naviják Herkules H-2 č.263 a jeho „strojník“ Ladislav Čermák při práci; Nový Dvůr,  

léto 1958 
 
     K 31. 8. 1958 je v nedalekých Chotusicích u Čáslavi čtyři roky budovaná základna plně 
předána do užívání armádě a z Čáslavi na nějaký čas mizí těžká stavební technika, která občas 
vypomohla i na Novém Dvoře. 
 
     A jak se vyvíjela činnost na vojenském letišti od r.1955? V listopadu 1955 byl z letiště 
Prostějov přemístěn na letiště Čáslav 2.letecký školní pluk (2.lšp). Pluk byl vyzbrojen 
stíhacími letouny MiG-15 a cvičně bojovými letouny MiG-15UTI.  
     V listopadu 1957 je 2.lšp přemístěn z Čáslavi na letiště Hradec Králové. 
     V dokumentu MNO-GŠ z 18.července 1956 je nařízeno na letišti Čáslav zřídit: velitelství 
6.stíhací letecké divize, 20.stíhací letecký pluk, 19. a 21.letištní prapor, 6.letecké divizní 
opravny a 6.radiotechnickou rotu.  
     22. stíhací letecký pluk (22. slp) vznikl jako součást 6. stíhací letecké divize (6. sld)  
k 1. říjnu 1957. Pluk byl dislokován na letišti Čáslav a vyzbrojen stíhacími letouny MiG-15 a 
cvičně bojovými letouny MiG-15UTI. 
      
     Nevelká vzdálenost novodvorského letiště od vojenské letecké základny v Chotusicích 
však měla i svoji světlou stránku! Mezi plachtaře začali jezdit i vojáci, kteří byli ve služebním 
poměru. Ať už to byli přímo vojenští proudoví piloti nebo příslušníci pozemního odborného 
personálu, poznenáhlu se tím tvořily jisté a potřebné vazby. Žel, mnohdy výkon vojenského  
povolání znemožňoval pravidelné návštěvy sportovního letiště a výcvik vojáků, až na 
výjimky, obvykle neměl dlouhého trvání. 
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     Start „bezmotorové stíhačky“ VT-7 „Luňák“ OK-0816, v kabině Vlastislav Štrych; 

Nový Dvůr, konec léta 1958 
 

5.září 1958 
     „Luňák“ OK-8706 je opět vyžádán do Vrchlabí. Vrací se 28.9.1958, když mezitím 
absolvoval vystoupení na leteckých dnech ve Vrchlabí, Točné a Kladně. Létaly s ním legendy 
plachtařského sportu Tůma, Valášek a Šlechtová. 
  
14.září 1958 

 
VT-125 OK-0723 (pilot Sommerová) v lese; Nový Dvůr, 14.9.1958 
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     Štěstí v neštěstí měla pilotka Lída Sommerová. Při přistání na dráhu 06 novodvorského 
letiště jí chybělo jen pár výškových metrů, zavadila o vrcholky stromů rostoucích na svahu 
v předpolí a skončila s VT-125 OK-0723 v lese. Sama naštěstí žádné zranění neutrpěla, a ani 
zranění „Šohaje“ nebyla tak devastující, aby skončil na hranici. Větroň sice strávil celý rok v 
„ozdravovně“, ale v září 1959 se vrátil do provozu. 
     Jelikož se nedochoval vyšetřovací protokol havárie, a dosud žijící přímí svědci události ji 
líčí každý poněkud jinak, nelze příčinu nehody jednoznačně určit. První verze hovoří o závadě 
při aerovlekovém vzletu ve směru 24, kdy snad údajně došlo k přetržení vlečného lana těsně 
po přeletu hrany kopce, druhá verze zastává názor, že šlo o chybu v rozpočtu na přistání při 
návratu z termického letu. Oba názory však shodně potvrzují, že se jednalo o chybu pilotky, 
která se za každou cenu chtěla dostat na letiště místo toho, aby zvolila bezpečné přistání na 
vhodných plochách „pod kopcem“. 
  

  
I přes tato poškození byl VT-125 OK-0723 opraven 

 
28.září1958 
     V trávě novodvorského letiště opět zanechává stopu podvozek „bezmotorové stíhačky“ 
VT-7 OK-0816, kterou na domovskou základnu z Vrchlabí přelétl Vladimír Klínský.  
 

1.října 1958 
     V roce 1958 byla připravena rozsáhlá reorganizace československého vojenského letectva. 
Všechny změny měly za cíl zefektivnit použitelnost letectva na základě zkušeností z války v 
Koreji. V československém letectvu je vytvořeno stíhací bombardovací letectvo.      
     Velitelství 6. stíhací letecké divize na letišti v Čáslavi bylo v září 1958 reorganizováno na 
velitelství 34. stíhací bombardovací letecké divize.  
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     Pluk byl rozkazem MNO v říjnu 1958 reorganizován na 28. stíhací bombardovací letecký 
pluk (28. sbolp). Významným posílením pluku byl, především v souvislosti s jeho novým 
taktickým určením působení proti pozemním cílům, příchod pilotů a techniků od zrušeného 
28. bitevního leteckého pluku (28. bilp) z letiště Brno-Slatina. 
     28. stíhací bombardovací letecký pluk (28. sbolp) vznikl reorganizací 22. stíhacího 
leteckého pluku k 1. říjnu 1958. Pluk byl vyzbrojen stíhacími letouny MiG-15 a cvičně 
bojovými letouny MiG-15UTI. Po zrušeném 28. bitevním leteckém pluku je 28. stíhacímu 
bombardovacímu leteckému pluku dnem 1. října 1958 přidělen historický název „Těšínský“, a 
stává se tak podle rozhodnutí velitele letectva pokračovatelem tradic 28. bitevního leteckého 
pluku. 
     Podle operačního předurčení je pluk určen k úderům na malorozměrné a pohyblivé 
pozemní cíle, k ničení vzdušných cílů a k provádění vzdušného průzkumu. Letouny MiG-15 
byly postupně upravovány na stíhací bombardovací verzi MiG-15SB. 
      
5.října 1958 
     Letecký den na dostihovém závodišti v Pardubicích se měl konat původně o dva týdny 
dřív, ale nevhodné počasí záměr zhatilo. Diváky to naštěstí neodradilo a tak se jich onu 
říjnovou neděli sešlo v diváckých koridorech rozmístěných podél okružní travnaté dráhy, na 
které se jezdila proslulá „Zlatá přílba“, poměrně mnoho. 
     Jediné, co možná vadilo, byla skutečnost, že obecenstvo nemohlo vidět starty ani přistání 
předváděných letadel, protože vojenské letiště bylo téměř hermeticky uzavřeno. 
     Letové ukázky sportovních letadel byly sice situovány nad střed závodiště, ale proudové 
stroje byly předváděny průlety v ose dráhy letiště, tudíž daleko stranou od diváků. 
     Jediným bezprostředním kontaktem s diváky tak byla na závěr programu simulace 
přepadení prostoru vzdušným paravýsadkem, kdy díky neodhadnutelnému střihu přízemního 
větru nejeden „paragán“ přistál do prostorů pro obecenstvo, dva dokonce zůstali viset na 
topolech rostoucích při východním okraji areálu. 
     Navijáková stanice Podhořany sice nezabezpečovala žádné letové vystoupení, ale řada 
členů pomohla s pořadatelskou službou. 
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1.listopadu 1958 
     V Ústřední plachtařské škole ve Vrchlabí jsou slavnostně vyřazeni úspěšní absolventi 
plachtařského instruktorského kurzu. Jsou mezi nimi členové Navijákové stanice Podhořany 
Eva Balašová, František Horák a Karel Svoboda. Ti se v budoucnu mají „doma“ stát 
významnou posilou základního plachtařského výcviku.  
     Žel, jak se později ukáže, život s sebou přináší mnohé překážky, že i ta největší předsevzetí 
zůstávají někdy ne zcela naplněna.     

 
Instruktorský diplom Evy Balašové; Vrchlabí, 1.11.1958  

 

  
Frekventanti plachtařského instruktorského kurzu; zleva: Horák, Šimůnek, Alač, vlekař Tůma, 

Balašová, Svoboda, Badalík; Vrchlabí, 1.11.1958  
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     Když jsou peníze, není zhotovitel. Když je zhotovitel, nejsou peníze. Když je zhotovitel i 
peníze, tak není materiál! 
     Tak nějak se téměř dva roky vyvíjela situace kolem podezdění dřevěné ubytovny na 
novodvorském letišti, když už bylo jasné, že brigádnickou svépomocí celá akce zabezpečit 
nepůjde. Ale konec dobrý, všechno dobré!  
     Okresní stavební podnik v Chrudimi našel ke sklonku roku kapacity, Krajskému aeroklubu 
Pardubice se z Investičního oddělení ÚV Svazarmu podařilo „vyrazit nějaké drobné“, a tak se 
zdálo, že se práce na podezdění konečně mohou rozjet. Problém však náhle nastal v tom, když 
se zjistilo, že OSP Chrudim sice má lidské rezervy, ale již plně vyčerpal kvótu ročních 
materiálových přídělů! Opět tedy musel zafungovat systém „známý má známého a ten se zná 
s ….“ 
      Zejména „Timofej“ Jeník měl známostí dost a hlavně jeho zásluhou se stalo, že členové 
aeroklubu sváželi „erenou“ úzkoprofilový materiál jako cihly a cement ze všech koutů 
pardubického kraje tak, aby pracovníci OSP neměli žádné zbytečné prostoje.  
     Dílo rostlo poměrně uspokojujícím tempem a vyzdění podezdívky včetně podpůrných 
sloupků bylo před zimními mrazy dokončeno. Zbývalo již jen provedení svrchních omítek, 
ale to bylo odsunuto na jarní měsíce roku 1959 s tím, že bude provedeno vlastními silami 
brigádnicky.  
     Nutno však podotknout, že díky aktivitě vynaložené k podezdění ubytovny se tak nějak ze 
zorného pole vytratil zájem o rekonstrukci „spodního“ hangáru, jehož statika počínala být 
v zoufalém stavu. Stejně tak byly zoufalé apely k nadřízenému Krajskému aeroklubu. Nejenže 
vrcholné orgány se zdráhaly uvolnit finance na opravu, ale stanici začala být vážně vytýkána  
dosavadní bezkoncepčnost výstavby letiště.  
  

 
„Rozkaz“ před posledním letovým dnem, ubytovna je konečně podezděna;  

Nový Dvůr, 9.listopadu 1958 

     Ranní nástupy před každým letovým dnem (stejně tak jako poletové rozbory po něm) se 
staly běžnou rutinou. Rannímu nástupu se říkalo „rozkaz“ a vedl jej většinou sám náčelník 
nebo určený řídící létání. Vžilo se pravidlo, že kdo není přítomen rannímu nástupu, už ten den 
nelétá. Kupodivu se to většinou i dodržovalo, což dávalo vzniku falešnému pocitu, že na 
letišti jsou si všichni rovni! Ale co naplat, i tak byly případy, že někteří si byli rovnější! 
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Pravidlo bez výjimky platilo pro žáky či začínající sportovce, ne už tak pro „staré flígry“ či 
funkcionáře. A manželku náčelníka! To se vždy „přimhouřilo oko“. 
     Rozkaz, krom určení do služeb letištní směny a obeznámení personálu s letovými 
podmínkami (dispečerská omezení atp.), přehledem počasí a plněním letových úkolů pro daný 
den, býval většinou doplněn „politickou desetiminutovkou“ a „hrou letu“, kdy formou otázek 
a odpovědí mělo docházet k opakování teoretických znalostí a jejich prohlubování. 
     A protože na letišti vesměs panoval provoz navijákový, téměř pravidelně se opakovala 
otázka na činnost pilota-plachtaře, dojde-li při navijákovém startu k přerušení tahu navijáku. 
     „Potlačím a vypnu! Podle výšky vypnutí zvolím manévr na přistání.“, často zněla odpověď 
zkoušeného. „Chyba, soudruhu! Nejprve zachovám klid a rozvahu, teprve potom potlačím a 
vypínám! Pamatuj si: zachovám klid!“, opravoval náčelník, spokojen, že se mu opět podařilo 
„nachytat někoho na švestkách“.      
 

23.listopadu 1958 
     V „hotelu Franc“ se koná Výroční členské schůze. Převážnou část zasedání zabírá referát 
náčelníka Vršovského:  

 



33 

 

 

 

 

 



34 

 

 

 

 

 



35 

 

 

 

 

 



36 

 

 

 

 

 



37 

 

 

 

 

 



38 

 

 

 

 

 



39 

 

 

 

 

 



40 

 

 

 

 

 



41 

 

 

 

 

 



42 

 

 

 

 

 



43 

 

 

 
Zleva: Vladimír Klínský, Eduard Vršovský, mjr.Milan Dolák, Hubáček; 

Nový Dvůr, 23.11.1958 
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Ladislav „Čouda“ Čermák pod dohledem „Mistra“ tvoří agitační nástěnku k VČS;  

Nový Dvůr, listopad 1958 
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     Text usnesení VČS se sice nedochoval, ale z následujících zápisů schůzí nově zvolené 
Rady stanice lze hlavní body dovodit. 

7.prosince 1958 
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     Náčelníkem stanice pochopitelně zůstal Vršovský. Ten se hned samozvaně ujal role 
„zpravodajce“ a vydal pro širší staniční základnu následující dokument, který se stal 
předchůdcem po několik desítek let následujících „stylistických a gramatických perel“ 
zvaných „Podhořanský informátor“.      
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13.prosince 1958 
     K údivu samotného předsedy Rady stanice, svolává náčelník za necelý týden druhou 
schůzi Rady: 

 

     K uvedeným bodům jen krátký komentář:  
1/ Jelikož v té době byl Svazarm monopolním zařízením výuky a výchovy řidičů i pro „civilní 
sektor“ prostřednictvím Autoškol Svazarmu, bylo možné v případě těch správných 
„známostí“ získat řidičské oprávnění i mimo oficiální autoškoly a to prostřednictvím tzv. 
„individuální výuky“. Ta, nejenže byla rychlejší než téměř půlroční vysedávání v autoškole, 
ale hlavně byla lacinější! Mnohdy také byly přezkušující orgány k absolventům „indy-vindy“ 
shovívavější. Jenže takových výsad se dostávalo pouze „zasloužilým funkcionářům či dobrým 
známým“, za nimiž stály organizace Národní fronty a jejich vyšší orgány.  
2/ Provedená „volba“ revizní komise byla jen vyloženě formálním aktem, protože vyjma 
Sobotky nebyli ostatní volbě ani přítomni a kdo ví, zda vůbec s volbou souhlasili! Navíc, 
Sobotka již byl zvolen do funkce předsedy Rady, takže zcela absurdně měl kontrolovat sám 
sebe!? 
3/ Návrh na ustanovení funkce skladníka benzínu by byl bezesporu užitečným nápadem, 
neboť byly neustálé diference mezi jeho přijatým a vydaným množstvím, ale stávající 
benzinové hospodářství, které tvořil dvousetlitrový sud, pár kanystrů a konev s trychtýřem na 
přelévání benzínu do letadel, nedávalo naději, že by se jednalo o racionální opatření. Byla to 
více méně pokrytecká snaha náčelníka přenést odpovědnost za poměrně přísnou evidenci této 
strategické komodity ze sebe na někoho jiného.   
 

 



58 

 

23.prosince 1958 
     V posledním, 26.čísle leteckého časopisu „Křídla vlasti“ v roce 1958, je zveřejněna 
oficiální nominace závodníků ke IV.ročníku Celostátních plachtařských závodů. Pro 
reprezentanta Navijákové stanice Podhořany a Krajského aeroklubu Pardubice Jaromíra 
Houšu bylo vylosováno startovní číslo 9.   
 
     Rok 1958 s sebou přinesl první významné varování, že ani dlouhodobá existence letiště 
jako takového neznamená jeho definitivu.  
     Stejně tak jako v prvních dvou-třech poválečných rocích, kdy letiště vznikala za nadšených 
emocí, tak nyní byla doba, kdy za emocí veskrze negativních byla řada letišť již zrušena nebo 
se na zrušení připravovala. Jen namátkou v blízkém okolí zmizela z leteckého povědomí 
sportovní letiště: Přelouč, Čáslav, Kutná Hora, Český Brod a další. 
     Traduje se, ale těžko říci, co je na tom pravdy: jednoho dne prý jel prezident Novotný 
kamsi někam za někým vykonat návštěvu. A jak tak seděl v prezidentské „čajce“, shlížel do 
krajiny ubíhající za oknem automobilu na velké, širé družstevní lány, když tu náhle uviděl pár 
desítek metrů souběžně vedle silnice, po které uháněla vládní kolona, skoro kilometr dlouhou, 
rovnou travnatou plochu. Bylo to sportovní letiště.  
     Nic netušící, ale zvídavý „Der schöne Toni“ (tak ho nazývali šéfové západního světa) se 
obrátil na vedle sebe sedícího tehdejšího ministra zemědělství Michala Bakulu s otázkou, proč 
tady není nic zaseto?  
     Asi za tři dny, když se vládní delegace stejnou cestou vracela na Hrad, byla ona plocha u 
silnice již osázena řepou. 
 
     Jak bylo v úvodu této kapitoly poznamenáno, fluktuace členské základny nepolevila. 
Hodně žáků s výcvikem začalo, hodně jich skončilo. A to nejen z důvodů výcvikových! Řada 
jich neprošla státně-bezpečnostními prověrkami, i když třeba jim byl zpočátku výcvik 
povolen. Režim si tím tak sám „vyráběl“ své odpůrce. 
 
     I přes všechna ta negativa patřil rok 1958 k těm relativně úspěšným. Stanice měla svého 
reprezentanta na nejvyšší úrovni (nominace Houši na IV.CPZ), nalétalo se 3.819 km na 
přeletech, několik pilotů získalo výkonnostní odznak „stříbrné C“ FAI, deset pilotů zdárně 
ukončilo elementární výcvik a přešlo do sportovní kategorie.  
      Členská základna čítala ke konci roku 1958 62 létajících členů. Celkový nálet činil 
1.023:47 hod., při celkem 2.584 startech  (1.935 navijáků + 649 aerovleků). To vše při 
zdokumentovaných 116 letových dnech s bezmotorovým i motorovým provozem. 
 
        
 

 


